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LINEAS A ÉREA S L A T É C O É R E
Francia - España - África Occidental - América del Sur
Sexto año de explotación
3 .300  kilómetros en ex­
plotación
m
8.000.000 de cartas trans­
portadas hasta la fecha
De Toulouse  
a
Buenos Aires 
en
nueve días
Dirección en España:
Calle de Recoletos, 21, hotel
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REVISTA  Q U IN C E N A L i DE A E R O N A U T IC A
Año V No. 84
Madrid, 15 enero de 1920
R e d a c c i ó n  y  A d m i n i s t r a c i ó n :
PLAZA DE LA LEALTAD, 4  TEL. M-18 97. MADRID
L A  T R A V E S Í A  D E L  A T L A N T I C O
El proyecto del comandante Franco
El comandante Franco ha hecho nuevas declaraciones a un pe- 
nodista madrileño sobre su proyectado viaje aéreo a América. De 
ellas tomamos lo que nos parece esencial. Des- 
Pucs de haber explicado cómo eligió el aparato 
extranjero que ha de utilizar, dijo las razones 
e[ue le habían impulsado a fijar el punto de
Partida.
— P or fin , ¿en qu é punto em prenden la ruta?
—En el histórico puerto d e  P alos. Quere- 
os asi, d ed icar un recuerdo y  un m odesto  h o - 
en° je  a l prim er navegante qu e salió  d e E uropa  
Qn° de inquietudes con rum bo a  unas tierras 
a onde la brújula nos orien tará y a  sin tem ores 
ni dudas. Yo creo qu e es lo  m ás adecu ado,
Confirmó luego el comandante Franco que 
z a ^  Con él el capitán Ruiz de Alda, especiali- 
en esfudios de radiotelefonía y navegación 
el l f '  ^ Un mecan*co ’ y afirmó que iría también 
j^Crez navi°  señor Durán, pero solamen- 
tod ^ erde* porque se debe evitar
no a s°brecarga durante el vuelo sobre el Océa* 
o » en Pernambuco, el señor Durán volverá a 
Par un puesto en el hidroavión. 
e aquí el programa del viaje:
p r¡m ^ Uestro proyecto  tiene tres partes : L a  
a c°m pren de d esd e P alos a  B uen os A ires ,
L a  segunda, un 
nas; y  la  tercera,
El  c o m a n d a n t e  F r a n c o
recorrido político  p or  las R epú blicas suram erica- 
e l regreso a  la  Península.
—¿Seguirán, a l  regresar , e l  m ism o trayecto?
— L a  autorización  qu e p oseem os se nos ha  
con ced ido en esa  fo rm a , vo lv ien do  p o r  la  m ism a  
ruta; pero tam poco hem os so lic itado  otra. Sin  
em bargo, una v ez  en B uen os A ires qu izá  p i ­
dam os e l regreso p o r  e l N orte d e l A tlántico. P or  
los E stados U nidos e Inglaterra.
—¿C u án doe sa ldrán  d e  E spañ a?
— E l d ía  2 3  d e l a ctu a l partirem os d esd e  P a ­
los si no hay  órdenes en contra. Ya están con­
ced id as las autorizaciones d ip lom áticas d e los 
distintos pa íses, y  todos los trám ites resueltos. 
M i v ia je  d e ah ora  a  M adrid  es d e  d esp e­
d ida .
—¿C uántos d ías invertirá en e l «raid»?
—  O cho. E l d ía  prim ero d e  feb rero  se p u e ­
d e  a firm ar qu e estarem os en B uen os A ires.
Tanta segu ridad  revelan  sus p a la b ra s  qu e  
el reportero h a ce  la pregunta siguiente, con el 
tem or d e  ser inoportuno.
—¿N o hay d e  antem ano razones p a ra  te ­
m er una d ilación , un contratiem po?
— En abso lu to— niega e l a v ia d o r— . E l éx i­
to es seguro. Tendría qu e d arse m uy m a l e l  
tiem po p a ra  qu e esos ocho  d ías  se convirtieran  
en d iez , o d oce  o qu ince; pero  llegar, llega­
m os, y  según creo, en ese p lazo  d e  ocho  d ías,
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en e l qu e y a  se  h a ce  discretas cesiones a la atm ósfera. E stare­
m os en el a ire cinco d ías, y  e l vuelo m ás prolongado durará  
dieciocho horas, d esd e C abo Verde a  P ernam buco. D e P alos irem os 
a  a q u el puerto y  d esd e a ll í  a  las costas suram ericanas p ara  entrar 
p o r  e l P la ta  en la Argentina.
—¿Q ué v e lo c id a d  m ed ia  llevará?
— En el vuelo trasatlántico 180 kilóm etros p o r  hora.
—¿D edicarán  a descan sar tres días?
— S í. D os en C abo Verde y  uno en P ernam buco. D urante 
esos descan sos nos d ed icarem os a hacer observacion es m eteoroló­
g icas y  a  p reparar la  nueva ruta. E sas observacion es serán fá c i le s , 
p orqu e la rad io  nos p roporcion ará  datos d e  todas latitudes y  a 
todas horas.
L o  qu e m ás nos interesa, qu e es el estado d e  la  a tm ós­
fe r a  en los fin a les  d e ruta, lo tendrem os asegurado p o r  in form a­
ciones qu e en la hora  qu e convenga se nos em itirán. P ara  salir  
de C abo Verde, p o r  ejem plo, nos interesa, m ás que la atm ósfera  
d e l punto d e partida , la  d e  P ernam buco, y  conociéndola d e  an ­
tem ano, con una buena navegación  <a la estim a», p u ed e  conside­
rarse hecha  la travesía .
—¿A  la <estima>?— preguntam os.
— Sí. Con la brújula.
—¡A h ! ¿ Y  la altura? ¿Q ué altura llevarán?
— E so no se p u ed e prever. N os la im pondrá e l viento.
Al final el comandante Franco dió otra vez su opinión sobre la 
tentativa del aviador italiano el comandante marqués de Cassa- 
grande.
He aquí cómo un periódico de esta población, L e Vigié 
M arocaine , explica la causa en su número del día 24 de di­
ciembre:
«En el momento en que el «Marechal Lyautey» rompía sus 
amarras bajo el impulso de la borrasca que se desencadenó ayer 
sobre las costas marroquíes, el hidroavión italiano «Alcione» sufría 
una avería semejante.
El cable que retenía la boya a la cual estaba amarrado se 
rompió y el aparato marchó a la deriva.
Por fortuna fué a tropezar poco después con una barcaza me­
dio sumergida, rompiendo su larguero inferior derecho que une el 
casco al timón de profundidad.
El piloto de guardia, que había asistido impotente a la rotu­
ra del cable, ayudado por un indígena consiguió, entonces, ama­
rrar el hidroavión a la proa de la barcaza hundida y fué a buscar 
auxilio.
Sin la presencia, verdaderamente providencial, de la barcaza 
causa del accidente, el aparato se hubiera ido, sin duda alguna, a 
destrozarse por completo en la corriente transversal.
El hidroavión se encuentra, pues, esta vez irremisiblemente en 
panne, toda vez que ninguna pieza parecida a la rota puede ser 
confeccionada en el lugar del suceso.
Un telegrama inmediatamente enviado a Italia pidiendo un 
larguero de recambio y un montador.
Este debe venir por vía terrestre hasta Algeciras, y es esperado 
del 28  al 29.
El hidroavión en espera va a ser de nuevo en cala seca y pi­
diendo la reparación dos o tres días, Cassagrande no podrá reem­
prender su ra id  antes de los primeros días de enero.»
* * *
Copiamos de nuestro colega el H eraldo  d e  M adrid , del día 18 
de diciembre próximo pasado:
«Después de nuestra conversación sostenida con el ilustre ge* 
neral Soriano sobre el ra id  aéreo a Buenos Aires, publicada en 
H eraldo  d e M adrid  hace pocos días, hemos recibido una cariñosa 
carta del general Soriano en la que nos ruega hagamos constar que 
lo expresado por sus palabras fué que «a su juicio, el conde de 
Cassagrande es un «as» de la Aviación italiana, de fama mundial y 
capacitado como el que más para las mayores empresas aeronáu* 
ticas.
Y  por ser esto tan sabido de cuantos siguen al día los pro­
gresos de la navegación aérea no hice— escribe el general Soria­
no— manifestación alguna, ni menos aún apreciaciones respecto a 
su persona.»
«Mis palabras— añade— se refirieron exclusivamente al avión 
que tripula, y se redujeron a exponer que se trata de un hidroavión 
de tipo completamente nuevo, que hace uno de sus primeros via­
jes,  y en el que hay disposiciones particulares no sancionadas to ­
davía suficientemente por la práctica.»
Queda el general Soriano, director de Aeronáutica militar, 
complacido en su deseo,»
—  Yo creo qu e C assagran de— contesta— , a l  conocer e l anun­
cio d e  este v ia je, y  con una im paciencia  muy d iscu lpab le y  natural, 
precip itó  su sa lida . A hora  ha  tropezado, quizá, con las conse­
cuencias d e  su fa lt a  d e  preparación .
El Aero Club obsequió al bravo aviador Franco y a sus acom­
pañantes señores Ruiz de Alda y Durán, con un banquete de des­
pedida, al que asistieron el alcalde de Madrid, el general Soriano, 
los coroneles Kindelán y Lombarte, los comandantes La Llave y 
Chacel,  el secretario del Círculo, y cerca de dos centenares de 
aviadores y amigos de los agasajados.
El general Soriano, el comandante La Llave y el conde de 
Vallellano encomiaron la empresa y a quienes se proponían reali­
zarla.
Franco, en términos de gran modestia, dió las gracias, y to ­
dos hicieron votos porque la hazaña se realice con la mayor bri­
llantez:
A l a s  desea al comándate Franco mucha suerte; toda la que él 
se merece.
La tentativa del 
comandante Cassagrande
El comandante Cassagrande continúa siempre detenido en Ca- 
sablanca.
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C R Ó N IC A  D E P A R ÍS
La Aeronáutica francesa ante el Parlamento
P o r  R A Y M O N D  M A R C E R O U
La discusión del presupuesto de Aeronáutica en la Cámara de 
Diputados da ocasión todos los años a pasar revista a los acó 
cimientos aeronáuticos importantes y a. los proyectos llamados a 
una próxima realización.
El balance sumario 
del ario 1925
En primer lugar se enumeraron los principales records, median­
te los cuales se afirmó en 1925  la superioridad de la técnica aero­
náutica francesa. Estos fueron: el record  de peso por un avión pro­
visto de un motor de 2 .000  caballos de vapor, que levantó seis 
toneladas de carga útil, y que, en un solo vuelo, c o n s i g u i ó — tanto 
en el orden del peso útil transportado como en el de la duración y 
el de la altura— batir doce records  a la vez: el de altura maxima, 
con 12.000 metros; el de duración, con cuarenta y cinco horas de 
vuelo y 4 .450  kilómetros recorridos; finalmente, el record  de ve­
locidad, que ha sido batido por el ayudante Bonnet durante un 
vuelo efectuado a 4 4 8  kilómetros por hora, lo que representa 125 
metros por segundo.
El viaje de M. Painlevé 
a Marruecos
En lo que concierne a la propaganda se ha hecho un gran 
fuerzo en el extranjero. Se  han realizado numerosos raids  en con­
diciones espléndidas. Merece citarse, entre los más sensacionales, 
el del capitán Arrachart con su circuito de capitales.
Hubo, también, un viaje, que no siendo un ra id , sino por las 
condiciones en las cuales se ha efectuado, ha hecho más por 
Pr°paganda en favor de la Aviación que todos los esfuerzos re­
unidos durante todo el año: Es  éste el viaje de M. Painleve a 
barruecos,  emprendido sin ninguna preparación, puesto que la 
Compañía de transportes fué prevenida con dos o tres días de an­
ticipación, y que fué preciso movilizar sucesivamente para el trans­
porte de toda la comitiva 2 5  aviones, que llegaron, sin faltar uno 
s°f°» a la hora indicada y sin ningún incidente,
línea Francia-  
A-mérica del S\ir
Hay una línea que ha retenido la atención del Partamento:  esta 
Ué A m érica  del Sur.
«Esta  l ín e a - d e c l a r ó  M. Couhé,  diputado p i lo to -a v ia d o r-es tá  
a t inada  a enlazar París con Río de Janeiro en unos cuatro días, 
en fugar de los veinticinco o veintiocho días de travesía marítima, 
y a obtener, con este hecho, el mayor éxito.
Creo, en efecto, recordar que las comunicaciones postales 
entre Europa y la América del Sur representan alrededor de 6 .000 
°uoladas de cartas, y casi únicamente de cartas de negocios. Estas 
^°rrespondencias ganarían, pues, veinte días sobre el recorrido
actual, y sus expedidores no rehusarían, ciertamente, el pagar una 
sobretasa elevada que permitiría a esta línea vivir sin subvención 
alguna.»
La seguridad en avión
M. Laurent Eynac, subsecretario de Estado de la Aeronáutica, 
respondiendo a una interpelación de M. Baranton, ha dado los 
datos siguientes respecto de las precauciones tomadas para asegu­
rar la vida de los pilotos en la Aviación militar y en la Aviación 
comercial:
«En lo que toca a las garantías de seguridad en la Aviación 
militar se ha hecho un inmenso esfuerzo en atención a la generali­
zación del empleo del paracaídas.
Recientes accidentes, colisiones aéreas, por ejemplo, han podi­
do terminar felizmente, sin muerte de hombre, precisamente por­
que los pilotos estaban provistos de paracaídas. Generalizamos el 
empleo de los paracaídas en todas las formaciones de la Aviación 
militar. En ella multiplicamos también otros medios de seguridad, 
tales como el extintor a bordo del avión, que permite detener in­
mediatamente los incendios consecutivos a las llamaradas del 
motor, por ejemplo.
Tod a  una serie de precauciones, como la distribución de los 
depósitos de gasolina, dispositivos de seguridad, como el paracaí­
das y el extintor, son cada vez más empleados en la Aviación mi­
litar.
En lo que concierne a la Aviación comercial hemos hecho 
estudiar la instalación de diversos paracaídas puestos a la disposi­
ción de los pilotos y de los pasajeros. Pero el problema es extre­
madamente difícil de resolver, porque los aerobuses de la navega­
ción comercial son grandes máquinas cerradas. Es indispensable, 
para disponer allí útilmente paracaídas y para hacer posible su 
utilización, disponer en la jaula de estos inmensos aparatos lienzos 
que se puedan desgarrar y grandes aberturas, permitiendo al per­
sonal y a los pasajeros, en la hora de peligro, lanzarse fuera del 
avión con su paracaídas.
Es  un gran problema que exige una preparación sumamente 
precisa.
Se  estudian, también, paracaídas más importantes, que podrían 
servir no solamente para un pasajero sino para el conjunto de la 
carga, tripulación, pasajeros y flete postal.»
La Aviación sanitaria
M. Chassaing, diputado, ha pedido al subsecretario de Estado 
de la Aeronáutica que se levante el mapa de los campos de a te ­
rrizaje de Francia, invitando a los pilotos de los centros civiles y 
de los centros militares a proceder a las investigaciones nece­
sarias.
Se  trata, con ello, de asegurar un campo de aterrizaje cada 2Q
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kilómetros, lo que representa 1.600 terrenos para toda Francia, a 
fin de permitir el transporte rápido de los enfermos que pueden 
tener necesidad de una intervención quirúrgica urgente.
Aun admitiendo que el herido o el accidentado o el enfermo 
no disponga de ningún coche, siempre podrá ser transportado 
sobre una simple camilla en menos de tres horas hasta el avión. 
Del avión salvador al centro médico o quirúrgico es la evacuación 
rápida, confortable y lo más dulce que existe.
Poniendo todo en lo peor, menos de diez horas después de un 
accidente, el herido podrá recibir los cuidados de que deba ser 
objeto.
Así, pues, la población de la más alejada aldea podría se envia­
da en algunas horas a los grandes centros médicos y recibir los 
beneficios del progreso quirúrgico, que salvan cada día muchas 
„ vidas humanas.
M. Laurent Eynac dió su aquiescencia a esta interesante suges­
tión, de la que él persigue, por otra parte, la realización. En efec­
to; M. Eynac ha inventariado los terrenos, ya sean comerciales, 
militares u organizados por Empresas privadas, a fin de ofrecer a 
los navegantes aéreos el refugio y los medios de reparación y de 
abastecimiento. Se propone, además, aceptar los terrenos que le 
sean propuestos por los departamentos, los municipios y organis­
mos regionales, y crear servidumbres que mediante un ligero alqui­
ler pagado a los propietarios permita utilizar sus terrenos en caso 
de necesidad.
También podrá funcionar en una fecha próxima un servicio 
sanitario por avión, que está llamado a rendir grandes servicios.
La Aviación comercial
M. Laurent Eynac, continuando la exposición de su programa 
de reformas, ha hablado después de la Aviación comercial, cuyo 
desarrollo es considerable.
En efecto, la cifra de exportaciones y de importaciones ha sido 
en el puerto de Le Bourget, en los nueve primeros meses de 1925, 
de 8 0  y 34 millones, en lugar de 70  y 28 millones en 1924. En este 
mismo año de 1924 los derechos embolsados en Le Bourget por 
la Aduana fueron de 1 .500 .000  francos.
En la línea Air Union, en 1924, se transportaron entre París y 
Londres 5 .600 pasajeros; en 1925,  7 .000  en los ocho primeros me­
ses. Los ingresos puramente comerciales pasaron de 3 .400.000 
francos a 4.800.000.
Durante el mismo período de nueve meses de 1925 las diver­
sas líneas aéreas transportaron 13 .000 pasajeros y 617 toneladas 
de paquetes.
El número de cartas transportadas por las líneas de Marruecos 
era de 9 .000 en 1919, subió a 167.000 en 1920, a 328 .000  en 1921, 
a 1 .406.000 en 1922, a 2 .704 .000  en 1923. Ha pasado a 4 .500.000 
en los nueve primeros meses del año 1925. Estas cifras merecen 
retener la atención.
¿Q ué es lo esencial de nuestro programa del porvenir?— pro­
sigue diciendo M. Laurent Eynac.
Al lado de las grandes líneas mediterráneas entendemos que 
hay que desarrollar nuestra red, por una parte, hacia Oriente, so­
bre el recorrido tradicional de la Mala de Indias, y preparar, por 
Italia y Grecia, el enlace hasta las líneas británicas que se propo­
nen servir las Indias, y, por otra parte, más allá de Casablanca 
queremos llevar nuestros servicios del Africa del Norte hacia la 
América del Sur.
Ya  se han obtenido notables resultados en el Brasil, que serán 
completados en la República Argentina, en el Uruguay, mediante 
una colaboración estrecha, confiada y fecunda, de todos los intere­
ses en juego. Mientras que del otro lado del Atlántico se preparan
5.000 kilómetros de líneas aéreas a lo largo de las costas de la 
América del Sur, nos proponemos proseguir hasta Dakar la 
continuación de nuestras líneas de penetración del Africa del 
Norte.
Así, pues, la política francesa de la Navegación Aérea en el 
Mediterráneo encontrará su prolongación natural hacia Oriente, 
y por el Continente africano y el Africa occidental francesa ha­
cia las Américas.
Después de esta elocuente exposición del ministro del Aire 
francés el Parlamento ha votado los créditos sometidos a su apro­
bación para el ejercicio de 1926, créditos cuyas cifras esenciales 
hemos ya publicado en otro número.
LA P R I M E R  M A R C A  DEL MUNDO ENTERO
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B años - T e la s  - B a r n i c e s  - P i n t u r a s
D R E Y F U S  F r è r e s
P r o v e e d o r e s  del  G o b i e r n o  f r a n c é s  ( G u e rr a ,  M a r in a ,  C o lo n ia s ,  s u b s e c r e ta r io  de la Ae ro náu t i ca ) ,  y  de
t o d o s  lo s  E s t a d o s  e x t r a n je r o s ,  inc lu ida  E s p a ñ a
Talleres y oficinas: 50 , rue du Bois. CLICHY
A V i o n i n ç
Pidan informes
Teléfono:
1.a Linea: MARCADET 38-02
2.a Línea: MARCADET 38-03
3.a Línea: MARCADET 38-04 
Dirección te legráfica: Avionine Clichy-la-Garenne 
Clave: AZ francés  R. C. P arís  210.619 B
1.° Sob re  te la s  AVIONINE, de resisten cia  superior, pesando los 3,600 kilogramos.
2.° Sob re  la s  te las  AVIONINE, especiales p ara  planeadores.
La navegación comercial juzgada por los principales interesados
Los viajeros
La navegación aérea comercial, a pesar de todas las dificultades 
que tiene que resolver a diario, y que son casi siempre d.ficultades 
de orden pecuniario, no cesa de manifestar su vitalidad por un pro­
greso constante del número de sus líneas, de los kilómetros 
rridos, de los aviones puestos en servicio, del porcentaje de regu- 
laridad de dicho servicio, de los viajeros, del flete y e correo 
transportado. .
La navegación comercial aérea no conoce en estas esta 
nías que cifras que añadir.
Pero los pasajeros que recorren nuestras grandes arterias
aéreas: Toulouse-Casablanca-Dakar-París-Varsovia-París-Estras-
burgo -V iena-B elgrado - B ucarest- Constantinopla- París - Londres-
Antibes-Ajaccio-Marsella-Casablanca, etc. , ¿qué piensan de este 
modo de locomoción? ¿.Qué son? ¿ H o m b r e s  de negocios o turista 
¿Están satisfechos, descontentos o indiferentes? ¿Constituyen para 
la Aviación comercial convencidos que hacen la propagan a p 
medio de la palabra o por el ejemplo? ¿No se encuentran entre 
ellos desilusionados que digan: <Una vez tomé avión, pero no 
volveré a tomar»?
¿Qué piensan, en una palabra, los viajeros aéreos?
Tal ha sido la finalidad de la encuesta realizada por M. Roche 
d’Estrée, director de la revista francesa L ’A ir, y de la que quere 
mos dar las primicias a los lectores de la Revista A l a s .
La encuesta consistía en escribir a algunos pasajeros cuyos 
nombres había sido posible encontrar, así como su dirección, y pre­
guntarles el número de sus horas de vuelo, el número de sus via­
jes, la finalidad que perseguían al servirse del avión mejor que del 
ferrocarril o del barco, sus impresiones de vuelo, sus ideas sobre 
'a locomoción y sobre el porvenir que a ésta le está reservado.
Era muy principalmente interesante escribir sin preocuparse de
'a situación social de los viajeros; se encontrarán en las respuestas,
a tal encuesta hombres de negocios, oficiales, periodistas, hasta
rentistas y hombres bastante ricos para vivir su vida de constan- 
tes turistas.
Enumeración de profesiones diversas, y que hemos querido que 
sean diversas, precisamente para conocer el sentimiento de todos.
Estas contestaciones serán leídas todas ellas; son en honor de 
la navegación aérea y cantan elocuentemente la gloria inmensa de
la Aviación.
Todas dicen que el avión es el medio de locomoción más rapi­
zo y más agradable. Los  hombres de negocios aluden a las ganan 
c'as de tiempo que han podido realizar merced al avión; los turis­
tas recuerdan con emoción las puras alegrías de la navegación
aérea:
. Víctor Cambón (ingeniero, París). -  M. Víctor Cambón 
tiene cerca de setenta años. Es uno de los escritores más notables 
e Economía política y social. En su activo hay 17 .000  kilómetros, 
c°n 16 viajes: 2 Máhga-Casablanca.  2 Casablanca-Orán. 6 Tou- 
° use'Casablanca. 1 Marsella-Casablanca. 1 T oulouse-Barce lo ­
na. 1 Ginebra-Nuremberg. 1 Berlín-Dantzig; y 1 Basilea-Munich.
La comparación entre las líneas francesas y las líneas alemanas 
es la siguiente: las Líneas Latecoére están admirablemente organi­
zadas, y las líneas alemanas, más numerosas que las líneas france­
sas, son menos regulares. Las velocidades son casi iguales.
En pocos años el avión será el medio de transporte normal 
para la correspondencia. El americano Henry Ford será quien re­
solverá más rápidamente los problemas de la aviación: seguridad, 
aterrizaje, vuelos durante la noche y con bruma, y quien difundi­
rá el avión individual...»
M m e. d e  B oisfleu ry  (París).— He realizado el viaje de París a 
Basilea con motivo de una excursión de caza. Recuerdo el más 
agradable. Ninguna molestia, ningún tarantán, solamente una pe­
queña trepidación.
«Cuando el aerobús ha picado sobre el Rhin, se le veía como 
una estrecha cinta de plata que se alargaba a simple vista y a me­
dida que bajaba el avión...»
«Creo que el aerobús es un medio de locomoción ideal. D en­
tro de muy pocos años todos los trenes de lujo serán reemplaza­
dos por grandes aerobuses de lujo.»
Mr. R obert H enry  (redactor del M otning P ost, Londres).—  
Nuestro colega inglés tiene un centenar de horas de vuelo en las 
líneas de L ’Air Union, Handley Page, Samuel Instóme, etc...
«La finalidad de mis viajes, a menudo de placer, algunas veces 
para no perder un rápido de París al próximo Oriente como en­
viado especial de mi periódico, la mayor parte de las veces; un in­
terés muy vivo por todo lo que se refiere a la Aviación comercial.
He olvidado mis primeras impresiones, pero eran seguramente 
buenas.
En la travesía de la Mancha el porvenir será seguramente para 
el anfibio. Necesitará volar por la noche y saber evitar la niebla 
inglesa. El bimotor no es suficiente.»
Mr. fu les  R a d o  (director de la Banca Británica y Húngara de 
Budapest) .— Mr. Rado ha efectuado siete viajes en diferentes lí­
neas, especialmente en la de la C. I. D. N. A.
«Fueron siempre viajes de negocios. S e  puede ir de Budapest 
a Viena y volver en un día, después de haber consagrado en Viena 
ocho horas a los negocios. Mis impresiones han sido siempre 
agradables. Me he acostumbrado de tal manera a los viajes aéreos 
que ya no empleo el ferrocarril.
Algunas notas: el transporte de pasajeros en el puerto de 
aviación, es aún primitivo. La formalidad de pasaportes y de adua­
nas son complicadas. Convendría emplear todo lo más posible tr i ­
motores.
El porvenir de la Aviación es seguro; será el medio de locomo­
ción preferido, el más rápido y ei más barato, pero a condición de 
que los Estados ayuden a las Compañías.»
Mr. E d . P ierret (profesor de la Escuela Normal de Luxem- 
burgo).— «He aprovechado las vacaciones de Pascuas para ir de 
París a Viena, y no tenía mas que ocho días a mi disposición y ne­
cesitaba hacer tres visitas que, en las condiciones de viaje ordina-
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realizar. Necesitaba ir sucesi- 
rias, me hubieran sido imposibles de »  . habia sido
vamente a París,  a Graz (en Estina) y {esor de la joven
invitad, po ,  el Sr. Directo .  S.oklasa, notable p
república checoeslovaca.3- f r i o n e s  interesantes: car-
MU.«,  Pierret  « « ¡e ™ .  h o r a r i o ,  J e t o * » ' »
net de informaciones de los viajes aéreos,
líneas aéreas, estadísticas ~rmitan al pasajero interesar-
carnets con mapas geográficos qu cu ales &v u el ^ n o t i c i a s  técnicas 
se respecto a los países so re rn\¿0  que hacen, las pre-
sobre el movimiento de los avlon®*’ vestuario, cuidados cor- 
cauciones a tomar respecto a
porales, etc. he encontrado jamás pasajeros
Míster Pierret añade. p r e n d i e n d o  e n  ellos a las
que hayan sufrido la menor m ° esha, co Qcupación o más valor
señoras, que a veces mostraban me
que sus señores esposos.» v nrcnviaV— Este señor, entre
Mr. Stanislas Zagrodzins i) ( e £  ^ dieciséis veces el
e. , 4  de marro y -  ®  W»dme.ros ,«=«-
avión. Si no ha contado sus ho ^  ^  líneas aéreas Pa-
rridos es porque se considera un a 1 L o n dres-Varsovia-Po-
rís-Estrasburgo-Praga-Varsovia- i
sen-Varsovia-Dantzig, etc... cinematográficos. Cosa
«Todos mis viajes eran p concurrentes y
importante: siempre he podido a n t i c i p a r m e ^  
llegar a tiempo, resultado importa.ate en m  ^  ^ ^  .
Mi primer embarque fue en , , ,Q ue después de todo 
ra insistir aquí en las vistas esp en grande que
es c o m p r e n s ib le - ,  pero tengo la "  g „ Uo .
todos los demás hombres que se quedaban aM] y s  ^  ^  ^  
momentos me parecían hormigas, ispensa ^  avión será el
pomposa, pero en mí sentía alguna c° s a ”j  “ frecuentemente, que 
medio de locomoción del porvenir, e » m 0 ción. Soy de otra 
es más peligroso que los demas me ios empleando los
opinión. Y o  mismo he tenido a gun fueron l0 s más
demás medios de transportes, y los
numerosos.» , , Fstado de Marrue-
M adem oiselle B . A rsicau d  (de a anc Q ub de Fran­
cos).— Mademoiselle Arsicaud no era aun de
eia; tiene una treintena de horas en su ac iy v regreso;
louse-Casablanca; C a . a b l . a c . - F e r ;  C a s .b la o c a -R a b . l  ,
Casablanca-Rabat. • y A 1924  del aviador
«Mi bautismo del aire, recibido en ju 10 siguiente, yendo
Feuillot, me produjo tal impresión que en o ou\ouse. Medio de
a Marruecos, no vacilé en tomar el avión ei ^  ^  es e^ niag-
focomoción tan rápido como agradable. uar ^  memoria. 
nifico viaje un recuerdo que no se borrara jam ramino de los 
Cuando yo vuelva a Francia no dejaré de tomar el cam.n
aires.» . \ ___ «Tengo
Mr. L. B . D ick  (hombre de nef ° CÍ?  " ^ L o n d r e s ,  París- 
de cincuenta a sesenta horas de vuelo s  ^ -acidad* después 
Fxtrasburgo, París-Basilea. Al principio ue cu sia de ga-
deseo de comparar entre sí varias líneas; fina men 
nar tiempo y el placer de volar sobre países ive tenSi¿
Al principio estuve bastante nervioso, pero
(■ancíÓn dismi­
nuyó gradualmente. El transporte aéreo es la manera más agrada­
ble de viajar.»
M r. A n dre C riziat (de Casablanca).— Este  caballero ha recorri­
do 4 .926  kilómetros en siete viajes, sobre las Líneas Latécoére.
Mr. Criziat es un convencido y un hombre sincero.
Escuchémosle:
«La finalidad de mis viajes: uno por razones de salud, así, pues, 
de toda urgencia; dos a título de turista; cuatro para negocios, por 
consiguiente economía preciosa de tiempo. H e hecho Lyón-Mar- 
sella-Casablanca en dieciocho horas en lugar de cinco días ne­
cesarios si hubiese tenido que emplear el tren y el barco.  Tuve 
siempre la mayor impresión de seguridad. El porvenir para el trans­
porte del correo y de las mercancías es ilimitado. El  enemigo del 
viaje en avión es el aburrimiento o la monotonía que se apodera 
del viajero durante los largos trayectos. S e  precisa mejorar las
condiciones de permanencia en el aire.»
M ine. J ita y n a  (redactora de L'Intransigeant, Par ís ) .— Mme. Ti-
tayna tiene una notable hoja de servicios. Cuatrocientas horas de 
vuelo. Ha utiiizado las líneas más conocidas: C .  I. D. N. A .  (anti­
guo francorrumana), Latécoére-Aeronaval,  Air  Union-Junker-Fok- 
ker. Ha ido de París a Angora, a Varsovia,  a Bucarets;  de Varso- 
via a Dantzig de Toulouse a Casablanca, de Antibes a Túnez, de
Zurich a Munich y a Viena, de París a Bruselas, etc...
«La finalidad que perseguía: la rapidez. Mme. Titayna es igual­
mente rápida en sus respuestas: Mi primer vuelo fué muy tranquilo, 
ninguna impresión. Después,  algunas veces he tenido miedo.»
Mr. G ab r ie l Vigne.— Tiene treinta horas de vuelo en las líneas 
Ajaccio-  Antibes-  Toulouse-  C asablanca-C asablanca-O rán-P arís -
Bruselas, etc.
«Desde mi bautismo del aire en Le Bourget,  hace tres años, he 
sido realmente conquistado por este nuevo medio de transporte y 
me lie convertido en un apasionado am ateu r  de los viajes aéreos 
que realizo únicamente por el p'acer  de volar y como simple turis­
ta... Las personas que no han volado jamás se imaginan bien equi­
vocadamente que uno va espantosamente sacudido en el aeroplano 
y que está expuesto a unos tantaranlanes peores que los de los 
barcos. Es un completo error, porque a menos de volar con mal 
tiempo o un tiempo muy violento, queda uno asombrado cuando, 
gozando del vuelo aéreo, se comprueba la perfecta estabilidad 
que existe en los aparatos perfeccionados que hoy día se constru­
yen. B a jo  el punto de vista de seguridad, no se está más expuesto, 
según mi opinión, en un aeroplano que empleando otro medio de 
transporte. Las estadísticas sirven, además, para probar que no 
hay mayor proporción de accidentes de aviones comerciales que
de accidentes de autos o de ferrocarriles...»
Nos vemos obligados a no publicar mas que un resumen de al­
gunas respuestas recibidas. Los viajeros y las viajeras han contes­
tado mejor aún de lo que se podía esperar, toda vez que la publi­
cación íntegra de su correspondencia ocuparía la mayor parte de 
este número. Procuraremos ulteriormente el medio de reproducir 
íntegramente estos hermosos testimonios de la Aviación comercial. 
Hoy día nos contentamos con la mayor sinceridad y el más vivo 
cuidado de la verdad: con extraer lo esencial de las contestaciones
recibidas.
El e n la c e  a é re o  E u r o p a -A m é r ic a
Hemos pedido al príncipe Carlos Murat, uno de los peoneros  
de la Aviación comercial,  que se encuentra desde hace varios me­
ses en la América del Sur, sus impresiones respecto de la posibili­
dad de la realización próxima de una línea pos­
tal aérea Europa-América del Sur. He aquí lo 
que el príncipe Murat nos envía de Río de J a ­
neiro.
«Es una sorpresa verdaderamente agrada­
ble comprobar cómo aquí la muchedumbre se 
apasiona por problemas que en nuestro Viejo 
Continente no interesan mas que a los especia­
listas.
Queda uno sorprendido al ver con qué fa­
cilidad, tanto en el Brasil como en el Uruguay 
y en la Argentina, la gran Prensa lleva rápida­
mente a crear una opinión pública favorable a 
la realización de las empresas más arduas por 
poco que sirvan al interés general, sobre todo si 
la actividad propuesta excede los límites na­
cionales para convertirse en internacional, mun­
dial. Otro  hecho no menos simpático es el 
gusto marcado por las soluciones que nos pa­
recen audaces porque salen del cuadro un poco 
estrecho de la vida europea, tan rutinaria en 
ciertos aspectos. Sin duda por todo esto es por lo que la cuestión 
de las relaciones aéreas entre la América del Sur y el Viejo C on ­
tinente se ha hecho tan rápidamente popular entre nuestros her­
manos latinos de Ultramar.
Ha bastado, tanto en Río de Janeiro como en Montevideo y 
Buenos Aires, que algunos ingenieros y pilotos franceses hayan 
venido a demostrar, con una experiencia que suscitó la más viva 
curiosidad, que la Aviación postal era una posibilidad inmediata 
para determinar una corriente de opinión que parece irresistible. 
Hecha la demostración no hay que pensar sino en la realización 
inmediata. El hecho de que el primer proyecto serio que se ha
propuesto sea injertado en una línea existente (la línea Francia- 
España-Marruecos-Senegal,  creada por M. Latécoére),  ha influido, 
evidentemente, mucho en este apasionamiento. Se prefiere aquí,
con mucha razón, las realizaciones a las abstrac­
ciones. Es que los espíritus son maravillosamen­
te aptos para darse cuenta de lo que es suscep­
tible de dar la técnica moderna cuando está 
bien aplicada. Desde que apareció claramente 
que los 70 millones de cartas que se cruzan 
todos los años entre la América del Sur y Eu­
ropa podían ser transportadas en nueve días en 
lugar de tres semanas se comenzaron a contar 
los días que se necesitarían para realizar esta 
aproximación de los dos Continentes. No había 
mas que fijar las condiciones de una colabora­
ción en que se debían hermanar la técnica eu­
ropea con el espíritu práctico y audaz de los 
directores de los países latinos de América. 
Esto es lo que se está en trance de realizar, 
y todo permite creer que muy pronto se habrá 
construido la armazón comercial de la primera 
gran línea aérea internacional y latina, y cuyos 
pabellones entrecruzados délos países europeos 
y americanos por ella servidos serán el símbolo 
de una fórmula que corresponde, a la vez, a 
la tradición de una civilización común y al espíritu de nuestro 
tiempo.
Goethe creía que las grandes obras que la Humanidad tenía 
que realizar para continuar la leyenda de los trabajos de Hércules 
eran: la apertura del Canal de Suez y del de Panamá, y la unión 
del Rhin con el Danubio. «Quisiera vivir lo bastante— decía— para 
ver estas tres grandes cosas.»
Para realizarlas ha necesitado tres generaciones. Para enlazar 
Europa y América por los aires se habrá necesitado un poco me­
nos de diez años .— P ríncipe Carlos M urat.— Río de Janeiro, diciem­
bre de 1925.»
El  pr ín c i pe  C ar lo s  Murat
Cómo reducir los peligros del aterrizaje
II
En artículo anterior hemos indicado que para aminorar los pe­
ligros de accidente en el aterrizaje de los aviones era preciso bus­
car trenes de aterrizaje de mucha eficacia y esforzarse en conse­
guir que el aparato entre en contacto con el suelo con un resto de 
velocidad horizontal todo lo débil posible. Hemos examinado ya 
los diferentes estudios llevados a cabo para reducir esta velocidad, 
no abarcando la cuestión mas que bajo el punto de vista de los 
aviones, y sin pasar revista a las posibilidades que puedan ofre­
cernos, más tarde, los aparatos del tipo autogiro, como el «Cierva», 
o de los helicópteros, como el del marqués de Pateras Pescara.
Vamos a repasar hoy lo que se ha hecho para mejorar la roda 
dura de los aviones en tierra, tanto al ir a tomar el vuelo como al 
aterrizar.
En tierra, cuando el aparato se desplaza, es indispensable que 
el tren de aterrizaje tenga la suficiente solidez para resistir los 
choques; es preciso que una juiciosa repartición de todos sus ele­
mentos ponga el aparato al abrigo de un vuelco.
Es necesario, por último, que el avión pueda desplazarse fácil­
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mente en tierra, y esto casi independientemente de la naturaleza 
del terreno, más o menos removido. Por  consiguiente, tres proble­
mas se plantean simultáneamente: el de la solidez, el de la estabi­
lidad al rodar y, finalmente, el de la viabilidad.
La solidez de los trenes de aterrizaje se verifica mediante el 
cálculo y los ensayos, de igual modo que el de la célula y fuselaje, 
por ejemplo; pero, a pesar de todo, el cálculo y los ensayos no se 
refieren mas que al punto de vis­
ta estático, mientras que el tren 
de aterrizaje está especialmente 
llamado a trabajar en los cho­
ques.
I m p o r t a ,  por consiguiente, 
evitar éstos todo lo más posible 
y aminorar su violencia.
Es el fin perseguido por las 
ligaduras elásticas que unen el 
eje  al armazón del tren de ate­
rrizaje y que, por lo general, es- 
tan formadas por sandow s.
Desgraciadamente, l o s  s a n -  
dow s , o  extensores, tienen un 
gran inconveniente; si absorben 
Lien, en efecto, la fuerza viva del 
aparato, en el momento del ate- 
rrizaje, gracias a su alargamien­
to, restituyen, en cambio, por 
Su misma elasticidad, la casi to ­
talidad de  esta fuerza viva, y 
esto en muy corto espacio de 
tiempo.
De allí provienen esos saltos 
sucesivos que pueden ser muy 
perjudiciales al avión, a la du­
ración de las piezas que más tra­
ban.y, en general,  a la solidez
del c°njunto.
Cuando el avión rueda en t ie­
rra, si no está perfectamente ni
velado, el aparato se verá tra
queado y fatigará enormemente.
En una palabra: los san dow s  so- carrocería del automóvi ,
los obran al igual que los resorte ^  amortigua
que se ha completado fehzmen e
d° res* , i "A n de aprovecharse de la expe-
Por  ello se  ha  tenido la ide óvy  y de adaptar, de
riencia adquirida en la locomocion < trenes de aterrizaje
idéntica manera, dichos amortigua ore
de los aviones. . . ,  i un amortiguador en un
En estas condiciones, la tmsior fuerza viva correspon
avión será: 1.°, absorber toda o par e  san ¿ oWSt encargándose,
diente a un choque o  caida vertica , ^  restitucion
Por otra parte, de absorber mayor par e. ’ , vuelvan con
de esta fuerza viva oponiéndose a que los
demasiada rapidez a su largo primitivo. En una palabra: un amor­
tiguador será un órgano que enlace el eje al armazón del tren de 
aterrizaje, susceptible de deformarse fácilmente bajo la acción de 
un choque, pero no recuperando su forma primitiva mas que lenta­
mente y produciendo cierto trabajo, única manera de absorber, 
efectivamente, la fuerza viva.
Ciertos constructores, especialmente en Inglaterra, han querido
suprimir los extensores y han  
construido trenes de aterrizaje en 
los que el eje está rígidamente 
enlazado al armazón.
Mientras este último es igual­
mente deformable, gracias a una 
o varias barras telescopables.
Estas barras constituyen ver­
d a d e r o s  frenos hidráulicos y 
oleoneumáticos, llenando a la vez 
la s  funciones de extensores y 
amortiguadores.
Para llegar a este resultado, 
estos frenos han de oponerse de 
idéntica manera a la deformación 
bajo el choque y a la restitución 
de la fuerza viva.
A  juicio nuestro, los trenes 
concebidos de esta manera care­
cen fatalmente de elasticidad y 
deben cansar el avión, por lo 
mismo que cansaría enormemen­
te un automóvil si se fijase la ca­
rrocería al chassis  exclusivamente 
por medio de amortiguadores sin 
resorte alguno.
En cambio, todos los esfuer­
zos de adición de amortiguadores 
y  hechos en Francia en trenes de
aterrizaje corrientes han sido muy 
satisfactorios; en efecto: los tre­
nes han conservado toda su elas- 
ticidad, cosa que no se puede 
conseguir, por o t r a  parte, no 
siendo con san dow s; en cambio 
se ha llegado a impedir los brincos o saltillos que darían los apa­
ratos sin amortiguadores en malos terrenos y a menudo al fin 
de la rodadura.
Los distintos amortiguadores utilizados en Francia son los 
amortiguadores «Hondaille», «Hartford» y «Béchéreau». Los dos 
primeros lo son de automóviles, empleados directamente en los 
aviones sin modificación sensible; el último es especial a la Avia­
ción y ha sido fabricado exclusivamente para su montaje en los 
aviones.
Describiremos especialmente los amortiguadores «Hartford» y 
«Béchéreau»,  empleados normalmente en Francia, en la actualidad, 
y que dan entera satisfacción:
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El amortiguador «Hartford», utilizado en los aviones de caza 
«Nieuport 29»,  consiste en dos brazos de acero articulados en for­
ma de V.
La articulación cierra una caja circular en el interior de 
la que se encuentra un dispositivo de fricción destinado a absor­
ber los choques. Este dispositivo consiste en dos discos de madera, 
preparada especialmente, que han sido aplicados contra unos dis­
cos metálicos solidarios de las palancas mediante un resorte. Pue­
de reglarse la presión de esta palanca apretando más o menos la 
tuerca de reunión de todo el sistema que sirve de eje de articula­
ción de ambas palancas.
El ajustamiento se comprueba exteriormente por el despla­
zamiento de una aguja sobre una e s ­
fera.
En el extremo opuesto de la articula­
ción se fijan las dos palancas por una 
especie de junta a la cardán, una sobre 
el eje, al ras de los sandow s, y la otra en 
el caballete del tren.
El conjunto del sistema para un avión 
«Nieuport 29» pesa tan sólo 5 ,100 kilo­
gramos.
Su empleo satisface y ha mejorado 
notablemente la firmeza del aparato en 
tierra.
No obstante, el «Hartford» no res­
ponde por completo a las condiciones 
requeridas en un amortiguador, puesto 
que la resistencia al frotamiento es igual 
que se abran o cierren los brazos de la 
articulación.
Si se ajusta, pues, el frotamiento de 
modo demasiado enérgico apretando la 
tuerca de reglaje, los sandow s  no sirven 
mas que para volver el amortiguador a 
su posición inicial, y pierde el tren parte de su elasticidad. Si, por 
el contrario, no se ha apretado suficientemente, el amortiguador 
ya no obra y no sirve para nada.
El dispositivo ideado por M. Béchéreau, y que ha sido ensaya­
do en Francia en aviones «Bréguet 14» y «Hanriot», parece res­
ponder mejor al problema. Por otra parte, M. Béchéreau ha reuni­
do en un todo único los sandow s  y el amortiguador de manera de 
formar un conjunto de reglaje fácil y que puede montarse con fa­
cilidad en cualquier tren de aterrizaje.
He aquí la descripción de la suspensión amortiguada «Béché­
reau» y de su montaje tal como ha sido instalada en el avión 
«Bréguet 14».
En el tubo de eje van montados dos manguitos de acero que 
llevan, por una parte, y en la superior, un ojo de sujeción para el 
amortiguador; por otra, y correspondiendo a la cara interna de la 
rueda, un saliente en forma de pañoleta perfilada asegurando la 
sujeción lateral del eje.
La suspensión misma comprende los san dow s  y el amortigua­
dor propiamente dicho.
Los sandow s  están constituidos por ramas rectilíneas termina­
das en su extremo por un ojo; son en número de 48  por avión. 
Van unidos mediante un soporte especial, y por su parte inferior a 
los tubos longitudinales del tren de aterrizaje, mientras que por su 
parte superior son solidarios del eje.
El amortiguador propiamente dicho comprende, por una parte, 
un cilindro exterior, tubo de acero lleno de aceite, al que va solda­
do un fondo provisto de una chapa para su fijación sobre el eje. 
Este tubo lleva en su parte superior un tapón taladrado por un 
agujero a través del cual pasa libremente y sin juego el tallo de un 
émbolo.
Este tallo lleva en su extremo superior un ojo de sujeción para
la fijación del amortiguador a la cubierta 
de sandow s.
En el extremo inferior va el émbolo, 
en ruyo interior está montada una vál­
vula, permitiendo en la dirección de aba­
jo  el libre paso del aceite.
En la parte exterior de esta válvula, 
el émbolo horadado p o r  un pequeño 
agujero de freno, calibrado según la re­
sistencia que se quiera obtener, corre en 
un tubo central dispuesto libremente en 
el interior del tubo depósito y suscepti­
ble de aplicarse, gracias a un ligero jue­
go vertical, unas veces contra el fondo 
y otras contra la cara interna del tapón, 
de manera de asegurar a un tiempo, 
con la válvula interior del émbolo, la 
circulación del aceite, que, en estado de 
reposo, ocupa la parte inferior.
En caso de choque que provoque el 
hundimiento del émbolo, el aceite pasa 
libremente por la válvula que está abier­
ta; a la vuelta, el aceite no puede pasar 
mas que por el orificio calibrado, y, como queda frenado, el amor­
tiguamiento es un hecho.
Semejantes amortiguadores pueden ir colocados, no solamen­
te en el tren de aterrizaje, sino también en el fiador, y su empleo 
evitaría allí también los choques que desarreglan los fuselajes 
y los mandos del aparato, llegando a veces hasta a ocasionar ro­
turas.
Hasta parece que sea bastante más urgente amortiguar los cho­
ques del fiador que los de las ruedas, pues la punta de un fu­
selaje es una de las partes menos robustas del avión, y los órga­
nos estabilizadores que en él van fijados son muy fáciles de des­
arreglar.
En los aparatos Latécoére «Lat 15»,  bimotores «Lorraine» 
27 0  caballos de vapor, que serán en breve los encargados del re­
corrido Francia-Marruecos, se han agregado a los sandow s  de fia­
dor amortiguadores de este género, y dada la experiencia de los 
malos terrenos que poseen los pilotos de esta línea, el haber adop­
tado un amortiguador en este sitio parece ser el resultado de una 
larga serie de observaciones.
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Un acto de heroísmo 
de tres aviadores
El 12 de agosto pasado M. Deley, jefe de la estación aeronáu­
tica de Port  Etienne, de la Compañía Aérea  Latécoére, recibió de 
M. Gourp, piloto del avión correo Casablanca-Dakar,  el informe 
de que dos chalupas y un remolcador habían naufragado sobre la 
orilla, a 40  kilómetros al norte del cabo Barbas, a 120 kilómetros 
de Villa Cisneros y a 250  de Port Etienne.
M. Gourp indicaba al mismo tiempo que había visto una 
treintena de moros cerca de estos restos y que parecía dirigirse 
a ellos.
M. Deley se puso en relación con el capitán Laloge, jefe del 
Círculo de la Bahía de Leorier, quien le hizo saber la llegada al 
Círculo de un grupo de cinco náufragos, que formaban parte de 
la tripulación del remolcador, y que precisaron que el capitán y 
tres hombres estaban en el remolcador, desde hacía tres días, 
sobre aquella costa inhospitalaria y desierta.
Desde el día siguiente, al amanecer, M. Deley, el mecánico 
Servin y M. Collet,  inspector piloto, se remontaron por los ai»*es 
con el decidido propósito de recoger a los náufragos.
A  pesar de las numerosas dificultades que se les presentaron: 
aterrizaje sobre arenas movedizas, presencia de moros, etcétera, 
después de haber reconocido el lugar del naufragio, los pilotos 
notaron la presencia de un importante grupo de indígenas que se 
encaminaban hacia los restos del naufragio.
Sin embargo, los pilotos decidieron aterrizar lo más cerca po­
sible de aquellos desventurados, y así lo hicieron sin incidente a l ­
guno a pesar de la naturaleza del suelo.
Los cuatro náufragos acogieron a los aviadores con un entu­
siasmo indescriptible y emocionante. Estos desgraciados, perdida 
ya toda esperanza, estaban a punto de que se agotaran sus fuer­
zas, dispuestos a dejarse capturar por los moros que se acercaban 
o a morir allí mismo.
Rápidamente los aviones emprendieron de nuevo el vuelo, 
a la vista de los indígenas, que, asombrados, los contemplaban a 
algunos centenares de metros.
El gesto de los pilotos Deley y Collet  y del mecánico Sirvin, 
es tanto más digno de admiración cuanto que Deley era el único 
piloto disponible, que comprometía su responsabilidad profesional 
y arriesgaba conscientemente su vida. M. Collet,  piloto inspector 
de la línea, estaba en cama desde hacía varios días, presa de la fie­
bre, pero cuando supo que se podía salvar a cuatro hombres sacó 
fuerzas de flaqueza y no dudó en unirse a M. Deley para tan her­
mosa emoresa, así como el mecánico Sirvin que voluntariamente 
colaboró a la heroica aventura.
El resultado de este acto es indudable: cuatro hombres han 
sido salvados de una muerte lenta y temible que amenazaba fa­
talmente a los desventurados náufragos en tan inhospitalarias 
costas.
El Aero Club de Francia ha concedido una placa de plata a cada 
uno de estos valientes aviadores.
Resultado del Concurso francés 
de m o t o r e s  de A v i a c i ó n
El jurado del Concurso de gran resistencia para motores de 
Aviación ha comunicado, terminada la prueba de resistencia de 
doscientas cuarenta horas, la clasificación de los motores.
Como es sabido, este concurso, instituido hace unos dos años, 
había sido- dotado por el Comité francés de propaganda y la 
Subsecretaría de la Aeronáutica con un primer premio de un millón 
y dos premios de 300 .000  francos.
Las pruebas abiertas a los motores de una potencia compren­
dida entre 350  y 450  caballos de vapor constaban de un ensayo 
de calificación de cinco horas en el banco, un ensayo de dos horas 
en vuelo sobre avión, y una prueba de resistencia de doscientas 
cuarenta horas, que constituía por su dificultad la verdadera base 
de la clasificación.
Cuatro motores solamente pudieron satisfacer las condiciones 
excepcionalmente duras que se habían impuesto: dos «Renault» 
uno de toma directa y otro desmultiplicado; un «Panhard» sin vál­
vulas; y un «Lorraine».
Véase cuál fué la clasificación completa del concurso:
Prem io d e resistencia.— 1.° Motor «Renault», toma directa, 
3 .052 puntos de penalización, ganador del Premio Internacional de 
un millón ofrecido por el Comité francés de propaganda Aeronáu­
tica, y del Premio Nacional de 3 00 .000  francos, ofrecido por la Sub­
secretaría de Estado de la Aeronáutica y Transportes Aéreos;
2.° Motor «Panhard», sin válvulas, 10 .384 puntos; 3.° Motor 
«Renault», desmultiplicado, 32 .277 puntos; 4.° Motor «Lorrai­
ne», 37 .123 puntos.
Prem io d e  rendim iento económ ico, teniendo en cuenta la lige­
reza, el consumo y la resistencia al avance.— 1.° Motor «Lorrai­
ne», 2 .735 puntos de bonificación, ganador del premio de 300 .000  
francos, ofrecidos por la Subsecretaría de Aeronáutica y Transpor­
tes Aéreos;  2.° Motor «Panhard», sin válvulas, 2 .565 puntos;
3.° Motor «Renault», desmultiplicado, 594 puntos; 4.° Motor 
«Renault», toma directa, 575 puntos.
Un nuevo avión de tranporte
La Casa Caudron ha lanzado, para la Aviación comercial, un 
avión lim ousine, el «C. 92», monomotor «Lorraine» 370  caballos 
de vapor, susceptible de llevar una carga útil más reducida de 
cuatro pasajeros muy confortablemente instalados, o, también, un 
peso de cerca de 500  kilogramos de flete.
Los ensayos oficiales de este aparato, el tipo «C. 92», han sido 
satisfactorios. Su velocidad sobre base, en el suelo, ha sido de 
cerca de 180 kilómetros por hora, exactamente 179,500 kilómetios.
En el circuito Villacoublay-Saran-Villacoublay, y una distancia 
de 6 0 0  kilómetros, la velocidad comercial— girando el motor al 
régimen reducido de 1 .500 vueltas— ha alcanzado fácilmente los 
152 kilómetros por hora.
Veamos, por lo demás, las características y perform ances  del 
nuevo aparato:
Características generales: envergadura del plano superior, 16,55 
metros; envergadura del plano inferior, 15,53 metros; longitud 
total, 12,49 metros; altura total, 3,93 metros; superficie sustenta­
dora, 65 metros cuadrados; peso, equipado, con agua, 1.606 kilo­
gramos; carga útil, 4 8 0  kilogramos; peso total, en carga, 2.648 
kilogramos; carga por metro cuadrado, 40  kilogramos; carga por 
caballo de vapor, 7 ,150 kilogramos.
P erform ances  oficiales: velocidad en el suelo, 179 ,500 kilóme­
tros por hora; velocidad comercial sobre 600  kilómetros, 152 kiló­
metros por hora; subida a 500 metros, 3 rn., 50  s.; subida a 1.000 
metros, 7 m., 40  s.; subida a 4 .000 metros; 59 m., 55 s.; ángulo de 
descenso en vuelo planeado, pendiente de 19,2 por 100.
La Aviación en Cataluña
Un hecho, que seguramente será trascendental para nuestra 
Aviación, ha tenido lugar en estos últimos días. Peña del Aire, la 
entidad aeronáutica nacida modestamente en Barcelona a primeros 
del año 1923, pero que con tanto tesón ha venido luchando por la 
Aviación en Cataluña, y que tan buen lugar ha sabido conquistar 
entre las entidades deportivas, ha dado un nuevo y decisivo paso 
adelante hacia la consecución de sus ideales.
Recientemente, tuvieron lugar las juntas generales ordinarias 
y extraordinarias. En ellas, y en medio de gran entusiasmo, se 
aprobó por unanimidad una interesante proposición de su consejo 
directivo: «Peña del Aire, oprimida dentro de su constitución, se 
modifica, ensancha su radio de acción y toma nuevo impulso. La 
Peña cambia su nombre por el de Liga Aeronáutica de Cataluña.
Pero si la Peña cambia su nombre conserva su espíritu y su 
programa, que irá teniendo inmediata realización, con más elemen­
tos y más amplio marco.
La Liga Aeronáutica de Cataluña trabajará, ante todo, por la 
divulgación de la Aviación, procurando reunir el mayor número de 
socios en todas las poblaciones de Cataluña, donde constituirá 
delegaciones.
En dicha junta general, se eligieron los siguientes señores para 
formar parte de su consejo directivo y comisiones.
Consejo d irectivo. —  Presidente, D. Miguel Mateu; vicepresi­
dente 1.°, D. Jo s é  M.a Martino; vicepresidente 2.°, D. Luis Ber- 
trand; tesorero, D. Manuel Trilla; bibliotecario, D. Antonio de 
Gaztañondo; secretario, D. J o s é  Canudas; vicesecretario, don 
Agustín Barangé; vocales, D. Francisco Seriñá, D. Francisco 
Quintana, D. Juan N. Klein y D. Emilio Lluch.
Com isión técnica. —  Presidente, D. Wifredo Ricart;  tesorero, 
D. Jaime Codina; secretario, D. Ramón de Gaztañondo; vocales, 
D. Emilio Lluch, D. Alejandro Sancho, D. Emilio Echevarría y don 
Luis Soler.
Com isión deportiva. — Presidente, D. Francisco Quintana; t e ­
sorero, D. Casimiro Soler; Secretario, D. José  Canudas; vocales, 
D. Antonio de Gaztañondo, D. Alberto Lleó, D. Agustín Barangé 
y D. Ramón Navallés.
La Aeronáutica japonesa
f Henri Bouché, director y redactor je fe  de nuestro colega 
nces L  A eronautique, ha hecho últimamente un viaje de estudios 
Japón para darse cuenta del estado de la Aviación japonesa. Ha 
itado los arsenales, fábricas y talleres de Aeronáutica, de los que 
120 descripción en su revista.
He aquí los párrafos de su estudio consagrados a la Aviación 
mi rtar, de escuela y mercante:
«A 'ha er°nuutica m ilitar .— La descentralización Aeronáutica existe 
asfa en los mismos Ministerios.
n el Ministerio de la Guerra encontramos:
Aero h U .Pnmera ° fÍCÍna de Estado May ° r Central,  una Sección  de  
^  náutica; en la Dirección de Armamentos, una Su bsección  d e  
^  náutica, en la Dirección de Negocios militares, una Sección  de  
s o b r ^ ^ 00, aconseJando e Informando directamente el Ministerio 
Qe CUestiones de organización general; por último, la D ireción  
fuer a ^6 ^ eron(* ll l^ca  nnilitar, donde se trasluce un sincero es- 
su ‘ f° centra^zac¡ón, sin nada análogo en ninguna otra arma; 
Je e actual es el general Yasumitsu.
las c|. r^azamos acluí este esquema es únicamente para dar idea de 
^ e n t ^ d 11^ ^ 68 ^Ue semej ante orgnniznción acarrea al establecí- 
rrean °   ^ U° a doctrina, y explicar con ello incertidumbres que aca- 
jeros C° nSecuenc*as técnicas y que, a veces, extrañan a los extran­
jía A
fnfanter0naU^Ca mddar se ^a constituído en arma, a igual que 
^ v¡a c ¡ ' eria °  ^  propio tiempo, los «batallones» de
niuest 0I1| SG ^an trans o^rmado en «regimientos», esta medida de­
ría de ° S ^eSCOS de desarrollo de la Aviación militar, que conta- 
y  de 9<aqií  3 ^ ° S °  tres a^o s» con una fuerza de ocho regimientos
^  a 30 escuadrillas.
lizaoir; nail^°n n a v a l .— Encontramos en la Marina una descentra-
PrimSUPerÍOr 3 U de Guerra* 
nisteri0 °  *a m*Sma diferencia en el Departamento, entre el Mi­
níente , Pr^P*amente dicho y el Estado Mayor Central, indepen-
del Ministerio.
sentada ^ j n*sterio propiamente dicho, la Aeronáutica está repre- 
iciua en la i t
por nlt; mina de Instrucción, en la Dirección Técnica  y,
El «Ka* en 61 C ° nSej°  del Ministro. 
c i°nes  ^ USe  ^ ^ onEu* o «Dirección general técnica de construc- 
distintac * eS>’ comprende varias secciones, correspondiendo a 
Una CSpecda^dades técnicas. 
c °ntraahnir CS a^ secc ión de Aeronáutica, a las órdenes del 
eión Genera^d ^ ^ Ura> ^UG dene un Pa pel análogo al de la Direc- 
e independie 6 ^ eronaudca rniHtar, aun siendo menos completa
d*rectamente coniandante de base naval, tiene, en principio,
aeronáutico> SUS drdenes un ?rupo de escuadrillas o «cuerpo
n°  tiene otro * ^  eXa(da de a^s unidades entre estas diversas bases 
^ 2 5 ,  l0s e f e c r 6^ 8 ^  ^  inform ación militar. En junio  de 
c  lvos de la A viación  naval correspondían a una
docena de escuadrillas de hidroaviones o aviones, curiosamente 
mixtos.
Es evidente que esta organización es de todo punto provisional. 
Un programa publicado en mayo de 1922  preveía 22 escuadrillas, 
repartida« en 6 cuerpos; pero, estando nosotros allá, no parecía 
haberse llevado a la práctica nada absolutamente de semejante 
plan.
Como los dos grandes portaaviones de 27 .000  toneladas que 
construye el Japón,  según el acuerdo de Wàshington, y de los que 
se descuenta mucho la influencia sobre la doctrina del Estado Ma­
yor Central,  no estarán terminados hasta 1927, la Aeronáutica 
naval estudiará de aquí a entonces, y con particular interés, los 
nuevos modelos de las Aeronáuticas japonesa y extranjeras, y su 
empleo táctico.
L a  A v iación  d e  escu ela .— Pertenece exclusivamente al Estado. 
Es tan cierto esto que el Departamento de Aviación civil, para 
ayudar la instrucción de pilotos civiles, ha tenido que subvencionar  
la A v iación  m ilitar y  n av a l; en su presupuesto para 1924, 100 .000  
yens, de los 300 .000  que constituían todos sus recursos, se consa­
graron a costear el aprendizaje y entrenamiento de pilotos civiles 
en las escuelas del Ejérci to y Armada.
Algunas escuelas particulares, de funcionamiento intermitente 
y precario, emplean, generalmente, viejos aviones de las escuelas 
del Estado.
E scu ela  d e  A v iación  m ilitar  (Tokorozawa).— Todos los pilotos 
de Aviación militar se instruyen en Tokorozawa, según métodos 
franceses importados por la Misión Faure, y con el material fran­
cés adoptado por aquella Misión: «Nieuport», 23 metros cuadra­
dos, con motor «Rhone» 8 0  caballos de vapor, para el primer 
aprendizaje, con doble mando; «Nieuport», 13 metros cuadrados, '  
para el diploma; «Salmson A-2» ,  motor «Salmson Z-9» 2 3 0  caba­
llos de vapor, para el perfeccionamiento; por último, el monoplaza 
«Nieuport», con motor «Rhone» 120 caballos de vapor, para los 
pilotos de caza.
No obstante, desde el último tiempo de prueba de 1925 no se 
emplea otro que el «Hanriot 32» para la primera instrucción, y 
para el perfeccionamiento de los pilotos de caza el «Nieuport De- 
lage 29», próximo aparato de guerra de las escuadrillas. Cuando 
visitamos la escuela en el mes de abril se empleaban ya en la ins­
trucción aparatos de ambos modelos.
Los alumnos, oficiales o clases voluntarios, reciben una instruc­
ción teórica, técnica y mecánica muy completa, facilitada por el 
hecho de que la Escuela de Mecánicos y el Servicio Técnico están 
instalados; igualmente, en Tokorozawa.
E scu ela  d e  A v iación  n a v a l  (Kasumiga-Ura).— La bellísima es­
cuela de Kasumiga-Ura corresponde enteramente a la de T o k o ro ­
zawa para el Ejército. No obstante, más importante todavía, agru­
pa en su sección en «vuelo» el aprendizaje, perfeccionamiento y 
entrenamiento, con tipos de servicio al servicio de escuadrilla en­
lazada con la flota.
Los únicos aviones e hidroaviones de escuela doble mando uti­
lizados cuando nuestra visita eran el «Avro 504 K» (terrestre, con 
motor «Rhone» 110 caballos de vapor o «Bentley-Rotary» 150 ca­
ballos de vapor) y el «Avro 504-4» (hidroavión de flotadores, pro­
visto del «Rhone» 120 caballos de vapor, de los «B. R.» 150 ó 200 
caballos de vapor).
Los «Avro» tendrían, no obstante, un próximo competidor: 
un tipo escuela construido en Yokosuka por técnicos de la A r ­
mada.
A viación  civil. — La Aviación civil japonesa es insignifi­
cante.
La Aviación mercante se limita: ninguna Empresa de «trabajo 
aéreo» existiendo en el Japón,  a dos servicios de transportes aéreos 
muy regulares: uno de ellos, asegurado por cuatro aviones «Salm- 
son A 2» y un «Nieuport» tipo 24 (tres de los «Salmson» y el 
«Nieuport» provienen de «reformas» del Ejército) entre Tokio y
Osaka; el otro, con hidroaviones «Kawanishi», entre Osaka y Fu­
kuoka.
El primero de estos servicios es más bien un medio de publici" 
dad del gran diario de Osaka el A sahi, el que, publicando una edi­
ción en Tokio y otra en Osaka, se vale a veces de estos aviones 
para un enlace rápido o para un reportaje, pero no deja de publi­
car en cada primavera el anuncio de que «el enlace diario regular 
entre Osaka y Tokio es ya un hecho».
El segundo servicio es una especie de «pista de ensayo» para 
los hidroaviones que los hijos de M. Kawanishi, rico industrial de 
Kobé,  construyen sin descanso por uno, dos o tres ejemplares, 
y cuyo último modelo, un sesquiplano motor de alas espesas, 
no deja de ofrecer interés. M. Kawanishi está terminando, por 
otra parte, un hidroavión con motor «Lorraine» 400  caballos de 
vapor».
c o * E | | \ ]:
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Concurso de hidroaviones 
alemanes en 1926
Con la autorización del D eu tsch er  Luftrat, el D eu tsch er  Luftrat-Verband 
organiza un gran concurso  de hidroaviones para julio o agosto  de 1926 a lo 
largo de la costa  de los mares Báltico  y del Norte. La finalidad de este  con ­
curso es obtener un hidroavión postal de buen rendimiento. Una importancia 
igual se con ced e a los diferentes factores: velocidad, fuerza de ascensión , dis­
tancia  de vuelo y coste  de constru cción .
El hidroavión deberá poder tomar, com o mínimo, dos p asa jeros  y ser de 
dobles  mandos. La puesta en marcha deberá poderse realizar sin tener que 
dar vueltas a la hélice con la mano. V elocidad horaria en vuelo horizontal: 
140 kilóm etros com o mínimo; velocidad com ercial:  110 kilóm etros com o míni­
mo; peso del aparato , vacío : 1,8 toneladas como máximo. La aptitud marinera 
de los aparatos  se experim entará en tres salidas y tres  am ara jes  con mar agi­
tado. Los vuelos, repartidos en cuatro días, cubrirán una distancia de cerca  de 
4-000 kilómetros, siendo W arnemunde el punto de partida.
Las distancias a recorrer se elevan: el primer día a 824 kilóm etros; el se ­
gundo, a 998; el tercero , a 999; y el cuarto, a 1.013, o sea un total de 3.894 ki­
lóm etros. E s  posible que el itinerario sea aún modificado. Ello depende, por 
ejem plo, de las subvencion es  que a cu é rd e n la s  poblaciones  sobre  las cuales 
vuelen los hidros, a fin de cubrir los g asto s  de organización. La mayor parte 
de las ciudades y es taciones  balnearias han prometido ya su concurso.
S e  han previsto  am arajes en alta mar. El concu rso  es nacional. L os  avio­
nes deben estar constru idos en Alemania; sin em bargo se pueden admitir 
m otores  extran jeros  a petición de los concursantes. E s te  concu rso  será, pro­
bablem ente, la m ás grande manifestación aeronáutica y deportiva de Alemania.
Fusión de la Deutscher Aero-Lloyd A. O. 
y la Junkerluftverkehr A. G.
La fusión de todas las Soc ied ad es civiles de transportes aéreos es inmi- 
ente. E s ta  fusión es  la terminación normal de la evolución  de las Soc ied ad es
de navegación aérea. Si, en efecto, nos rem ontam os a los orígenes nos encon­
tramos en Alemania con muchas Socied ad es de navegación aérea de escaso s  
medios de ex istencia  y muchas dificultades de vida. Ello hizo que se efectua­
ra la reunión de estas  S oc ied ad es  en dos agrupaciones más im portantes: 
D eu tscher Aero-Lloyd A. G. y la Junkerluítverkehr A. G., que, a su vez, se 
fusionan ahora.
Según parece, el Gobierno alemán ha adoptado una posición claramente 
favorable a esta  solución, que ofrece num erosas venta jas  pero que cuenta con 
m uchos detractores.
Las venta jas  pueden resumirse en algunas palabras: simplificación, unifi­
cación, econom ía. La influencia del G obierno, d ispensador de subvenciones, 
se encontrará reforzada, con evidente beneficio de la Aviación civil alemana.
E S T A D O S  UNIDOS
Aeroplanos a bordo de barcos de ¿tierra
El desarrollo de la Aviación naval en los E stad os  Unidos hace progresos 
notables.
Durante los cuatro últimos años la Marina ha construido 608 aeroplanos, 
y actualm ente construye 204 nuevos, todos ellos para la Armada. Este  año 500 
aeroplanos, de los cuales 224 recién construidos están en servicio . Durante 
sus e jerc ic ios  han recorrido 5.000.000 de millas.
L os  navios de guerra am ericanos de todas las ca teg orías  están ahora pro­
vistos de aeroplanos.
Cada buque de guerra transporta un aparato de caza y dos aparatos de 
bom bardeo; cada crucero  lleva dos aparatos de caza; 18 contratorp ederos po­
seen  sendos aeroplanos de com bate ; y hasta el presente nueve subm arinos 
están dotados cada uno de un pequeño aparato de caza. Ningún submarino 
inglés lleva consigo avión.
Para lanzar los aeroplanos de un barco  de guerra los am ericanos se sirven 
de catapultas, siendo, pues, inútil que el buque vaya en el sentido del viento 
cuando el avión va a levantar el vuelo. G racias  a la catapulta  el navio no t ie ­
ne necesidad de cam biar su dirección.
Se apresura la terminación de los dos año Pasad° ’
«Lexington» y el «Saratoga», que fueron o ^  millas por hora,
velocidad de es to s  dos b u qu es de 33.000 one ‘  c comprendiendo en ellos 
pudiendo transportar cada uno de ellos 7 2 aer \ aviones podrían servir
los pesados aviones de bom bardeo. E s  os cañones en su s  to ­
do cruceros, porque-su gran rapidez y sus a e 
rres blindadas les hacen  tem ibles.
F I N L A N D I A
La Aviación civil en Finlandia  ^ líneas
El tráfico de viajeros por avión se  efectúa norma me 
Helsingíors-Reval y Helsingfors E s tocoh n o . común Con
S e  ha asegurado por la  Soc ied ad  finlandesa Aer > 0 , Y  ^  ^  ^  ^  
las Socied ad es extran jeras  en cada una de as me 
val, y la A. B .  A erotransport, de E s t o c o  ni .
El transporte del correo ha encontrado mas 1-  
ificultades a consecuencia  del abandono e su 
vención acordado por e l.G obierno  finlandés a ra 
fico postal aéreo. ,
La sobretasa  de dos fmk, aplicada a  las  car as 
«por avión», es  sólo concedida a la Compañía aerea.
P ara el trayecto  Helsingfors-Reval, que e s  relativa 
mente corto (80 kilóm etros), el producto cs  su 
cíente, y el servicio  postal aéreo ha funcionado t 1 
junio a 1.° de octubre. . ,
En la línea de E s tocoh n o, por el contrario, e 
servicio no ha podido ser organizado sino gracias  a 
una subvención provisional del E stad o  sueco , que 
ha sido acordada de fin de junio  al 1.° de septiem  
bre. Actualmente no ex is te  ningún servicio postal 
aéreo para Finlandia.
F J E L A N C I A
Ll H o menaje de Francia  
a D e  P i n e d o
El teniente coronel italiano D e  Pinedo ha sido 
objeto , en París, de en tusiásticas  recepciones, que ^  d irec to r  de los
se efectuaron en el Aero Club, en la Sociedad L o r-  Aórea de F ra n c ia ,
raine-Diétrich, en la Em bajad a  y en la residencia  de
la República. En todas e s ta s  recep cion es  varios italiall0> efectuando 
oradores ensalzaron la proeza realizada por el avia o R 0 ma-Nlel-
con el mismo aparato y con  el mismo m otor el fornndable raicl
bourne-Tokío-R om a.
Movimiento del aeropuerto
* e^  L e  B o u r g e t  desenibar-
El porcenta je  por nacionalidad de los p asa jeros  Linba,e‘ I10viem bie pa- 
cados en el puerto aéreo de L e  B o u rg e t  h a  sido, en e ,ue am ericanos, 23,5 
sado, el siguiente : franceses, 7 pdr 100; ingleses, 4 por >
Por 100; holandeses, 8 ,5  por 100; diversos, 13 por 100.
“Record“ de altura batido pof
®1 Hidroavión “SchrecK“  ^ - / d e  altura
El 8 de diciem bre el ingeniero piloto Paumier batió  el «Schreck»,
en hidroavión con 1.000 kilogramos de carga, utilizando un a f  ^ ^  elevó
provisto de un motor «Hispano Suiza» de 500 caballos  e Vt 
a 4.053 m etros.
Manifestación francohelénica  ^éxito
El notable viaje de estudios y de propaganda, e jecutado con p ^  man;- 
en el M editerráneo por el aparato «Lioré», ha sido ocasión  para r a v a r toda 
testasen las sim patías del pueblo y G obierno  h elenos. Q uenen o s\ [ ^  por
la importancia que su G obierno atribuye a la primera trave^ a ‘ «riega, ha 
un hidroavión com ercial, el general P a lgad os, ministro de la  am  i
conced id o la Cruz de oficial de la Orden del Salvador a  m onsieur Arene, inge­
niero de la M arina; m onsieur F iam anc, ten iente  de navio; y a m onsieur B a r ­
de!, ten iente  aviador; y la Cruz de Guerra helénica a m onsieur C orouge, pilo­
to ; y a m onsieur Batisfort,  m ecánico .
Convención aérea francoalemana
Una convención  aérea  es tá  en vías de negociación , entre F ran c ia  y Alema­
nia, para la reciprocidad de vuelos; es  decir, que los av iones  franceses  podrán 
pasar por encim a de Alemania y que los av iones  alem anes es tán  autorizados 
para volar sob re  la  Renania. E s ta  convención  prepara el cam ino para acuerdos 
in teresan tes  resp ecto  de la Aviación com ercial. E s  la inauguración propia de 
la línea París-Berlín , vía Francfort-sur-le-M ein : las correspond encias  entre 
Francia  y Alemania, por Suiza; el derecho de Francia , igualmente, de pasar por 
encim a de B aviera  y Silesia , por Furth y Breslau ; y la posibilidad de en laces
en Rusia. E s te  acuerdo francoaiem án dará ocasión a que los  aliados y Alema­
nia envíen delegados, que examinarán y resolverán
la cu estión  de vuelos generales en Alemania y la re­
ciprocidad, así com o las modificaciones a hacer a 
las nueve reglas  que han determinado lo que es  un
avión civil y lo que es  un avión militar.
Definido e s to ,  las p o tencias  pedirán a  la S o c ie ­
dad de la s  N aciones  la insp ección  de la Aviación 
militar alemana en las con d icion es  determ inadas por 
el acuerdo próxim o y de conformidad con  el T ra ta ­
do de Versalles .
Las conferencias del 
conde de La Vaulx
El conde de La V aulx  realiza una misión de pro­
paganda aeronáutica  en el África O ccid en ta l.  E s te  
aristócrata  visitará, su ces iv am en te ,  D akar, Sa in t-  
Louis, Kayes, B am ako , S e g o u  S ikoro , Lopti, T o m - 
buctú, G ao, Niamey, P orto-N ovo , C oto n ou , Lom é, 
Abidjm, Bingervilla , Konakry, Kankan, donde dará
una serie de conferencias .
E s ta  propaganda será fecunda para la Aviación
en e s ta s  reg iones le janas  tan d esp ro v is tas  hasta
ahora  de m edios rápidos de com unicación .
Concurso de aviones 
comerciales de 1926
M edianos y grandes tran sportes— E n  co la b o ­
ración con el S erv ic io  T é c n ico  de la A eronáutica y el Serv ic io  de la N avega­
ción  Aérea, y prev ias  co n su ltas  a  las C om pañías de navegación aérea  y 
co n stru cto re s  de aviones, la C om isión  de Aviación del Aero C lub de Fran ­
cia ha e laborado el reglam ento del C oncu rso  nacional de av ion es  com ercia­
les de 1926, con premios por valor de un millón de francos por el su b se cre ta ­
rio de E s ta d o  de la  A eronáutica.
El C on cu rso  c o n s ta  de pru ebas té cn ica s  y de una prueba de rendim iento
com ercia l .  La tercera  parte  de lo s  prem ios es tá  reservada a la clasificación de 
p ru ebas té cn ica s  de aviones m edianos y grandes trrnsportadores. L o s  o tros  
d os te rc ia s  es tán  d estinad os a la clasificación de la  prueba de rendimiento co ­
m ercial de lo s  m encionados aviones.
L as  pruebas té cn ic a s  y  la prueba de consum o se  harán en L e  B o u rg e t  del
4  al 9  d e  sep tiem bre; la prueba de rendim iento com ercial, lo s  d ías  10, 11 y 12
de septiem bre sob re  el recorrido París- B ord eaux y regreso.
El reg lam ento  prevé condiciones  de admisión com unes a  las  d os  c a te g o ­
rías de aviones, que deberán p o seer  el certificado de navegabilidad a n tes  del
10 de a g o sto  de 1926.
L a  p o tencia  nominal de los aviones m edios transportes  es tará  com prendi­
da entre  300  y 500  cab a llo s  de vapor. L o s  aparatos de una p otencia  nominal 
superior a 500  ca b a l lo s  de vapor se clasificarán en la ca teg o ría  de grandes
transportes .P ara  una po ten c ia  de 300 a 400 ca b a llo s  de vapor lo s  aparatos  deberán 
transp ortar, por lo m enos, cinco  p asa jero s ;  de 401 a  500 caballos  de vapor, 
se is  p asa jeros ;  de 501 a 550 ca b a llo s  de vapor, s ie te  p asa jero s ;  de 551 a  600
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caballos  de vapor, ocho pasajeros; de 601 a 700 caballos de vapor, nueve pa­
sa jeros; de 701 a 800 caballos  de vapor, diez pasajeros.
La velocidad mínima, según las pruebas del certificado de navegabilidad,
deberá ser, por lo menos, de 175 kilóm etros por hora.
La radiotelefonía (emisión y recepción) es  obligatoria para los medianos
transportes, y la radiotelegrafía (emisión y recepción) para los grandes trans­
portes. La prueba de consumo se hará sobre el triángulo Le Bourget-M our- 
inelon-Rom illy-Le Bourget.  E s ta  prueba permitirá determinar el factor Q, en­
trando en la fórmula de clasificación de la prueba de rendimiento comercial. 
E sta  última prueba será disputada sobre  la distancia de 3.090 kilómetros, 
comprendiendo tres  veces  el recorrido de ida y vuelta de P arís-B u rd eos. En 
caso de recorrido sin finalizar, un concurrente  podrá volver a hacer la salida 
al día siguiente, sea de París, sea  de Burdeos o sea de Tours. P ara  la clasifi-
Q V h5
cación  se calculará para cada circuito el valor del índice J ,—— — para los avio-
W  0,95
nes que hayan conseguido éxito en las condiciones previstas en las pruebas
O V Mde vuelo a m otor parado, y el índice -—  para los aviones que no hayan
W
conseguido lograr esta  prueba.
En esta  fórmula Q es  la carga com ercial P 1, a la cual se ha añadido el tér­
mino 0,3 P 2, peso del exced en te  de com bustible  relevant de la prueba de con ­
sumición; W es la potencia  nominal de los m otores; V es la velocidad com er­
cial.
La primera clase  de los grandes transportes  recibirá 250.000 francos, y la 
segunda 75.000. La primera clase  de los medianos transportes recibirá 200.000, 
y la segunda 75.000.
Homologación óe 
„records“ por la 
Federación Aeronáutica 
Internacional
La Federación A eronáutica Internacional acaba  de hom ologar los siguien 
te s  records  del mundo:
C lase C
Velocidad en 100 kilóm etros  (E s ta d o s  U nidos).— Ten ien te  B ett is ,  U. S .  
A. S .,  sobre  «Curtiss R. 3 C - l », m otor «Curtiss» 600 caballos  de vapor; en M it- 
chell Field, el 12 de octu bre  de 1925; 401,279 kilóm etros.
Velocidad en 200 kilómetros (E s tad o s  U nidos).— El mismo; 400,687 kiló­
m etros.
C lase  C bis
La mayor velocidad sobre base  (E s tad o s  U nid os).—T en ien te  Jam es  H. 
Doolittle , sobre  hidro «Curtiss V», motor 600 cab a llo s  de vapor; en B a lt im o ­
re, el 27 de o ctu b re  de 1925; 395,439 kilómetros.
Velocidad en 100 kilómetros (E s tad o s  Unidos). -  El mismo; 377,829 k iló ­
m etros.
Velocidad en 200 kilómetros  (E s tad o s  U nid os).— El mismo; 377,158 kiló­
m etros.
C lase C
Peso útil transportado: 6.000 kilogram os. Duración (F ran cia ) .— L. B o s-  
soutrot,  sob re  «Super Goliath-Farm an», tres  m otores «Farman» 500 caballos 
de vapor; en Le Bourget, el 16 de noviembre de 1925; 1 h., 12 m., 21 s.
Altura (Francia ).— El mismo; 4.990 m etros.
C lase C bis
P eso útil transportado: 1.000 kilogram os. Altura (F rancia).— Ingeniero 
Paum ier, sobre  hidro «F. B . A. Louis S ch reck » , motor «Hispaho-Suiza» 500 
caballos  de vapor; en Argenteuil, el 12 de diciembre de 1925; 4.053 metros.
Homologación 
ó© „records“
La Comisión de D ep ortes  del Aéro Club de Francia  ha hom ologado, con 
fecha 7 de enero de 1926 el record  de velocidad sobre  100 kilóm etros con 
500 kilogram os de carga para aparatos de la C lase C bis, batido el 29 de di­
ciem bre de 1925, por M. Darque, en aparato «Schuck», tipo 21 H. M. T .  5 
nmtor «Lorraine» 450. caballos de vapor, con velocidad de 172,595 kiló­
metros.
Ha homologado, además, en nombre del misino piloto y para la misma 
perform ance, el record  de velocidad sobre  100 kilóm etros con 250 kilogra­
mos de carga, con una velocidad de 172,595 kilóm etros.
Congreso de Socie­
dades afiliadlas
El cuarto C ongreso  de Socied ad es afiliadas al Aero Club de Francia ten­
drá efecto en París  en el domicilio del Aero Club, Rue François  1er., el jue­
ves 21, viernes 22 y sábado 23 de enero de 1926.
Promociones en la 
orden de la Legión 
de Honor
Entre las últimas prom ociones de la Aeronáutica en la Legión de Honor 
tenem os el gusto de hacer resaltar las s iguientes:
M. N icaise, administrador-delegado de la Sociedad Lorraine-Diétrich, que 
dirige con una gran com petencia  los servicios de esta  Sociedad, ha sido pro­
movido a oficial de la Legión de Honor.
M. Mare Birkigt, director técn ico  de la Sociedad Hispano-Sniza, cuyas 
creac iones  en materia de m otores han valido a esta  Sociedad notables  triun­
fos, lia sido promovido a oficial de la Legión de Honor.
M. Pelieu, administrador-delegado de la Sociedad de bujías «Eole», lia 
sido promovido a caballero de la Legión de Honor. A ntes de tomar a su cargo 
la fabricación de las bujías «Eole», a las cuales ha dado notable impulso mon- 
Pelieu ya no era un desconocido. En la época en que se publicaba la revista 
Industrie Velocipedique et automobile, de nuestro amigo G ebert,  M. Pelieu, 
su redactor-jefe, daba con ella, bajo el seudónimo de Leyma, artículos técn i­
cos  muy del gusto de los lectores.
El nuevo legionario es, tam bién, autor del Vade-Mecum du Mécanicien 
en cycles et autom obiles, muchos millares del cual andan repartidos entre los 
autom ovilistas y c iclistas .
D ebem os señalar, tam bién, que el coronel D e G oys de M ezeyrac, de la 
S ubsecretaría  de la Aeronáutica, y el jefe del batallón Pinsard, del 34 de Avia­
ción, son promovidos a com endadores de la Legión de Honor.
JLl progreso del tráfico en las 
Líneas Latécoére
L o s  resultados de explotación  de noviem bre en la red aérea L atécoére  
afirman un desarrollo continuo de las relaciones postales  aéreas entre Francia, 
el África del Norte y el África Occidental francesa. En efecto: la cifra de las 
cartas  transportadas durante ese mes se eleva a 760.000, lo que representa  un 
peso de cerca  de 15 toneladas.
La estadística  de número de cartas  transportadas durante el expresado 
mes de noviembre de los años anteriores hace resaltar el consid erable  aumen­
to del correo aéreo en las Líneas Latécoére :
Noviembre de 1920. C artas  tran sp ortad as................................   23.498
» 1921. » »  41.330
» 1922. » »  161.778
» 1923. » »   289.428
» 1924. » »   348.318
» 1925. » »   760.000
Copa de Aviación 
Zénith
La Com isión de Aviación del Aero Club de Francia durante su última re­
unión ha fijado para los días 3 y 4 de julio de 1926 la Copa de Aviación Zénith 
1926. La prueba internacional de consum ición se correrá es te  año siguiendo 
el mismo reglam ento que en 1925.
Obtendrá la Copa el concurrente que haya recorrido el itinerario P arís-  
Lyón y L yón-P arís  a una velocidad media de lo menos 90 kilóm etros en cada 
etapa de 385 kilómetros, y haya realizado el más pequeño consum o de com ­
bu stib le  por kilogramo de peso útil transportado, com prendiendo en dicho
Peso el del piloto. La cantidad total de com bustib le  a lm acenado 110 podrá ser
superior a 275 kilogramos para la  totalidad del recorrido.
La C op a Zénitli ha s ido dotada para 1926 con un o b je to  de arte , de Anne
ttass, y una suma de 40 .000 francos.
fis io n es efectuadas por la 
eronáutica de Indochina
La Aviación de Indochina, que colabora  tan estrecham ente  en la vida eco -  
tre*1?*03 *a Ecdon*a ’ 1,a e fe c tuado en 1925 un gran número de m isiones, en-
as cuales se  deben recordar la misión de Kontum y la misión de M ekong.
La misión de Kontum  ten ía  p or o b je to  el estudio, por la observación
afot°grafía aéreas, d e l  trazado 
e l,na carretera colonial, a travesan- 
0  La cadena annam ítica entre  Kon- 
Uni 7  Turane sobre  la co rte  de A n- 
uani.
Los  aviadores tuvieron que vo- 
ar sobre  una región extrem adam en- 
*  torm entosa, en la que ex isten  a ltu- 
S e 2 -00l) y 3 -000 m etros, separadas 
un proíllndos valles, región en que
ría h errizaí e forzoso, en caso  de ave- 
e motor, hubiera s ido de lo m ás 
8°mbrío.
tar ^ ° r °^ra p arte> *as ,u ,b es  m oles- 
on co n stan tem en te  a las  tripula- 
tftmles ;  ,m Pitliendo con frecuencia la 
a <- e fotografías verticales  y ob li-
a , t „ r ° . a t < ) m a r  fotografías oblicuas  a
Da, a s .lnfer¡0res a  lus de los princi­
p i o s  p icos de la  región.
fic„H,a , nlÍSÍÓn triunfó de to d a s  las  d i­
d e  vi i68’ y en ciento  cuarenta  horas 192-  le(° ’ del 2  enero al 2  de abril de 
mient UÓ totalm ente  el reco n oci-  
pedidn ®i °  del caini" °  que le había 
Public h InsP ección  de T ra b a jo s  
pub> eo s  de la Indochina.
ponía®,n'1SÍÓ"  de M e k ° u g  s e  pro- 
toda a °  del ri0 M ek o n g  en
C e r a  ® Parte ei’ “ ue sirve de 
sea !  e ‘, tre  S ¡a m  y la ' " d «china, o
68 ,n o s  9 00  kilóm etros, 
el estahi*,reParaCldn’ com prendiendo 
r r i z a l  a  lmÍent°  de te rre a ° s  de a te -  
fué r á n l i . epositüs de co m b u stib les ,
o b te n ció n ndent8(K)e c r dr  ® efeC‘ °  ■ ‘aresolver nnr 1 ISCS para u nirse> s ¡n  solución  de continuidad, permitió 
Por com p leto  el problem a planteado.
®ataxvc© d i^tsputada« as í>**tiebas Aeronáuticas
Nos paree F r a ~ c i *  > cronológico 1111 e 1 c s ‘*111e Pasar revista , s iquiera sea  muy breve, por orden
s °  del año pasado^1 ^  ^ ' >S pru ebas c e ,ebrad as  en Francia  en el transcur-
motor «Salmson»a/ífZ//í ^ ° r  €*S°^e * * - — D rouhin, co n  un «Farman» m osquito, 
5 0 -000 francos h .  , ‘  o ~ cab a ,Io s  de vapor, s e  ha adjudicado el premio de 
, r ^ 0S0C,edad del C arburador «Solex».
Permitido a los con* ** * ^ /z/^ z* , ~ L a s  m alas con d icion es  atm osféricas no han 
ta s  en el reg|aniPflf C^Urr.e,1Í5s  term iuar el recorrido en las  co n d icion es  previs-
-RatfyV  2 2 Cüpa  es tá  diferida para el año  1926. 
lub de Francia  el A ^  Auvergne.—En co laboración  con el Aero
.rn io n t-F errand  a*™  ub d e  A uve™ ia ha organizado un «Rallye» aéreo  a 
™,nó con la victori a  !’eUp10 ^  c o m Prom iso d e  49  p ilo tos . E s te  «Rallye» ter- 
a ,m son», g a n a n C. nm val sob re  aparato  «M orane-Saulnier», motor 
el primer premio co n s is te n te  en 10.000 francos.
Military-Zénith p ara  el año 1924-1925.—La. M ilitary  Zénitli para el año 
1924-1925 se  ha disputado de un modo brillante, participando en e s ta  p ru eb a  
14 form aciones, 29  p ilo tos , 6  t ip os  de aparatos  diferentes, 4  tipos de m otores .  
Hubo 84 salidas y se  cubrieron 90 .000 k ilóm etros. El primer premio de 10.000 
francos fué ganado por el sargento  Guillaum et sob re  «Nieuport», m otor «His- 
pano-Suiza» de 300 cab a llo s  de vapor. (La clasificación se  hizo a b a se  de la 
m ejor velocidad com ercial, realizada sobre  un recorrido de 2.810 kilóm etros, 
com prendiendo 14 aterriza jes.)  La velocidad alcanzada por el sargento  G iíi-
llaumet fué de 187,598 kilóm etros.Copa Michelin.—La  prima anual de la C opa M ichelin, de 20 .000 francos,
ha sido ganada el 3 0  de junio  por M . Pelle tier  d ’Oisy, que ha recorrido 2.835
kilóm etros a  la velocidad com ercial- —w-q i, n « Rlé-
« «
E L  M IL IT A R Y  ZÉN ITH
ACABA DE CONQUISTARSE 
N U E V A M E N T E  CON LA
B U J I A
„ E O L E
de que iba provisto el apa- 
rato y motor del •
Sargento Guillaumet
detentor del trofeo en 1925, 
c o n  v e l o c i d a d  h o r a r i a  d e
187.597 k iló m e tro s
Los modelos para automóviles y mo­
tocicletas no desmerecen en  nada
de l a  b u j í a  de Aviación: idénticas m aterias  
em pleadas; idéntico electrodo de m ica; igual 
esm ero en su construcción
C A T A L O G O  C , B A J O  P E D I D O
Société A n o n y m e  des Bougies EOLE
17 te r ,  rue Voltaire, Levallois - P e rre t  - R. c . Seine 151.624
KllUiiiciiuu ~
de 187,177 k ilóm etros sob re  un «B lé -  
r iot-Spad», m otor «Lorraine».
Concurso de Aviación de turis­
m o .— E s te  concu rso  h a  sido su b v en ­
cionado por la Su b secre tar ía  de E s ­
tad o  de la Aeronáutica . S e  lian r e ­
unido d iecisé is  com prom isos y s ie te  
aparatos  efectuaron todo el recorrido.
M . Caudron fué el primero en 
la c lasificación  general, con  el apa­
rato  «C. 128», m otor  «Salmson» de 
120 caballos  de vapor, piloteado por
V an  Laere.
Copa Bréguet (M ilitary).—Pri­
m era vez que s e  p resenta  a  co m p e­
tencia . C incuenta  y d os inscrip c iones  
h ech as  por 32 p ilo tos . U nos  90.000 
kilóm etros fueron recorridos. G an ó  , 
el primer prem io , 10.000 francos, el 
ayudante Sahu c, so b re  un « P o te z  15».,'; 
co n  motor «Lor-raine» de 400 caballos
de vapor.
Copa del com odoro Louis D.
Beaumont. — La tem porada terminó 
con la C op a Beaum ont, cuyo  recorri­
do de 300  kilóm etros lo efectuó  S ad i-  
L eco in te  so b re  un «Nieuport-Delar 
ge» , de la Soc ied ad  N ieuport-A strá, 
m otor «Hispano-Suiza» de 500 ca b a ­
llos de vapor.
«Meeting» de hidroaviones de
Cannes. — E s te  meeting  ha permitido 
d istingu irsea  M ach en y  y  Pom m ereau.
  Concurso d e  hidroaviones de
transporte. — S u b v en c io n ad o  por la
S u b secre ta r ía  de E stad o  de la A eronáutica. E s te  C oncu rso  ha v isto  la victoria  
de dos ap ara to s  « S ch reck » , uno que p ilo teab a  Paum ier, co n  un m otor «Hispa- 
no-Suiza» de 450 caballos  de vapor, que obtuvo el primer premio de la clasifi­
cación  general, 200.000 francos, y el prim er premio de la segunda categ oría ,  
80.000 francos; el o tro  aparato ten ía  com o piloto a D arqué, m otor «Lorraine» 
de 400 ca b a l lo s  de vapor, y obtuvo los d o s  segundos prem ios de la clasifica­
ción general y segunda categoría , o sean  100.000 y 50 .000 francos, resp ectiva­
mente.
Balance de la Aeronáutica
francesa en 1925
S ellan  batido o establecido 29 «records» .— P a ra  fes te jar  el fin del año
aeronáutico, el Aero C lu b  d e F ran c ia  ha ofrecido un almuerzo en h on or de  los 
laureados en las grandes pruebas, de lo s  recordmen del año, así com o de los 
héroes  de los grandes raids. M . P .  E .  Flandin, presidente del Aero C lub, les 
dió la  bienvenida; d espués, M . L au rent E y n a c  pronunció algunas palabras y 
cada cu al levantó  su co p a  por la continuación  de lo s  é x ito s  a é re o s .  E n tre  las 
personalidades p resen tes  se  veía  lo s  co n stru cto res  Henri Farman, Caudron, 
S ch re ck ,  B azaine, N icaise ; los p ilo tos  P e lle t ie r  d’O isy , L asne , Drouhin, L an -
D I R I G I D O  a
dry, Callizo, B a jac ,  W e iss ,  F inat, Riel, Van Laére, D oret, Sahuc, Kililoff, Pau- 
mier, Darqué, M assaux, Dem blon, Anger, etc.
El piloto Lasne es el recordman  de los recordmen  de 1925. Va seguido 
muy de cerca  por B ossoutro t.
He aquí las proezas realizadas por los pilotos franceses:
Los  «records»
F. Lasne.—Velocidad sobre 1.000 kilóm etros: media, 2-18,296 kilómetros; 
sobre 1.500, media, 218,827; sobre 2.000, media, 218,750. Con 250 kilogramos, 
velocidad sobre  100 kilóm etros, media, 281,030 kilóm etros; sobre  200, media, 
279,720; sobre 500, media, 249,618. Con 500 kilogramos, velocidad sobre  los 
100 kilóm etros, media, 281,090 kilóm etros; sobre  200, 279,720; sobre  500, 
249,618. Con 1.000 kilogramos: distancia, 200 kilóm etros; velocidad sobre 100, 
media, 246,440 kilóm etros; sobre  200, 
media, 244,864. Records  sobre aviones 
«N ieuport-D elage».
Luciano B ossou trot— Altura: con 
2.000, 3.000 y 4.000 kilogramos de car­
ga, 4.990 m etros; duración, con 2.000,
3.000 y 4.000 kilogramos de carga, 2 ho­
ras, 19 minutos, 16 segundos, 2/5. Al­
tura: con 5.000 y 6.000 kilogramos 
5.538 m etros; duración: con 5.000 y
6.000 kilogramos, 1 hora, 12 minutos,
21 segundos. Records  sobre aviones 
«Farman».
Drohuin y Landry. — Distancia, 
con regreso al punto de salida, sin es­
cala: 4.400 kilómetros, los días 7, 8, y 9 
de agosto . Duración: 45 horas, 11 minu­
to s ,  5 0  segundos. Velocidad sobre 
3.500 k ilóm etros :  101,570 kilómetros, 
sobre avión «Farman».
D arqué.—Velocidad sobre  100 ki­
lóm etros, con 250 y 500 kilogramos 
de ca rg a :  m edia, 172,595 kilómetros, 
sobre hidroavión «Schreck».
Arrachart y Lem aitre.—Distancia 
en línea recta , sin escala : 3.166,300 kilómetros, los  días 3  y 4 de febrero de 
1925, sobre  avión «Bréguet».
Paum ier.—Altura en hidroavión con 1.000 kilogramos de carga: 4.053 me­
tros, el 5  de diciem bre de 1925, sobre  aparato «Schreck».
Los grandes  «raids»
Los días 3 y 4 de febrero: París-Villa  C isneros-D akar-París ,  13.000 kiló­
m etros, en noventa y una horas, por los capitanes Arrachart y Lemaitre, sobre 
avión «Bréguet», motor «Renault».
Del 19 de enero al 10 de febrero: París-N iam ey, por los coroneles  Vuille- 
min y De G oys, los cap itanes  Daglaux y Pelletier  d’Oisy, sobre aviones «Blé 
riot», m otores «Hispano-Suiza».
Los días 10, 11 y 12 de agosto : el Circuito de las Capitales, 7.800 kilóme­
tros, en 39 horas, 15 minutos, por Arrachart y Carol, sobre  avión «Potez», mo­
tor «Lorraine».
En octubre, la Vuelta de la cuenca del M editerráneo, por M acheny, sobre  
hidroavión «Loiré y Olivier», motor «Lorraine».
Algunos días más tarde, P arís -A ten as  y regreso , por Corronge, sobre  el 
mismo aparato.
Finalm ente, el raid  del com andante Hirschaner, P arís -B elgrad o -A ten as-  
Sofía-Belgrado, con un «Morane-Saulnier», motor «Salm son»; el de C oste, 
París-C onstantinopla, con «Bréguet», m otor «Lorraine»; el de la Misión mili­
tar P arís-T eherán , y el de Nogués, con el mismo itinerario, con una berlina 
«Blériot-Spad», terminan este  espléndido año aeronáutico.
La fiesta dada por el Aero Club de Francia  ha sido un éxito , y de ella da­
mos el momento conm ovedor en que todos los  p ilo tos ,.cu yas  proezas se 
celebraban, confiaban en un grupo la expresión de sus sentim ientos al fotó­
grafo.
IN G L A T E R R A
Experimentos en el aeródromo de Croydon
El capitán C. H. B iddlecom be, encargado por el Air Ministry de los expe­
rimentos de vuelo nocturno en el aeródromo de Croydon, ha hecho, desde su 
avión, muy im portantes experim entos con el nuevo sistem a de luces «Neón» 
que acaba de instalarse en tierra. D os largas líneas paralelas de esas brillantes 
luces, colocadas bajo esp esas  tap as  de cristal, se  han co locado a través del 
cam po de aterrizaje, y se quiere que los nuevos aviones trim otores «Handley 
Page», del Imperial Airways, en cuanto se inauguren los servic ios nocturnos, 
sean piloteados, de tal manera, que vengan a aterrizar entre am bas hileras 
luminosas.
Luego, valiéndose de un g lobo salchicha como puesto de observación
aérea, el capitán B iddlecom be subió a 
varias alturas a través  de las capas de 
niebla para determinar la potencia  de 
radiación de los tu bos  «Neón» que de­
ben proyectar verticalm ente su luz. 
Desde su observatorio  pudo, por me­
dio del teléfono, suministrar datos ver­
bales.
L o s  informes oficiales de estos  
experim entos demostrarán que las lu­
ces  «Neón» tienen una notable poten­
cia de radiación hasta en las peores 
condiciones de visibilidad, y que vistas 
desde lo alto, las brillantes rayas pro­
yectando rayos rojizos, dan la impre­
sión de una gran avenida de fuego.
SU IZ A
Desarrollo
de la Aviación Helvética 
dorante 1925
El año  1925 ha señalado, por de­
cirlo así, el nacim iento de la Aviación 
m ercante helvética.
No se han inaugurado m enos de seis  líneas en dos m eses. El 20 de abril 
funcionaba ya, por una parte, G inebra-Lausana-Zurich-M unich-V iena-Buda- 
pest; por otra, Z u rich-Francfort-H am burgo-C op enhagu e-M ahnoe; el 27 de 
abril Bale-Zurich; el 1.° de mayo P arís -B ale -Z u rich-V ien a-P raga  y Amsterdam- 
B ru se las-B a le ;  por último, el 1.° de junio L yón -G inebra-B ale .
Hoy día esas  líneas cuentan con una salida diaria en am bos sentidos, e x ­
cep to  los domingos.
A consecuencia  del aumento de tráfico aéreo internacional, numerosas- 
m ejoras o transform aciones han sido hechas en los aeropuertos suizos.
El de Bale está  en vías de im portante desarrollo.
En Zurich el aeropuerto federal de Dubendorf se halla en la necesidad de 
enviar parte de sus insta laciones militares a o tros  cam pos de Aviación (el de 
Thun, por ejemplo) para dar más facilidades a la Aviación civil, que va progre­
sando mucho. Zurich va adquiriendo, en Aviación, considerable  importancia, 
no solamente bajo el punto de vista local, sino también en lo que se  refiere a 
la Suiza Oriental.
En el aeropuerto aduanero de Ginebra se están haciendo obras en los 
terrenos de aterriza jes y hangares. S e  ha dedicado la suma de 60.000 francos 
suizos a las obras del aeropuerto de L au san ne-B léch érette .
La Comisión federal de Aviación ha aco id ad o  instalar un nuevo cam po de 
aterrizaje cerca de la Chaux de Fonds, en el Jura.
P o r  último, en vista del tráfico interior y de la próxima instalación de un 
enlace aéreo con Italia, se  están emprendiendo unos estudios con motivo de 
extender el campo de Aviación de Lucerna y construir dos cam pos de aterri­
zaje, cuyos p royectos  han sido ya aprobados por la autoridad militar, uno de 
ellos cerca  de Juri, en el Valais; otro en Viganello , en los alrededores de Lu­
gano (cantón de T essin ) .  __________ ___________________________________
Talleres Tipográficos STAMPA, Abascal, 36. MADRID
Los recordmen  franceses de 1925 y sus mecánicos festejados en el Aero Club
de Francia
l e  A  U D R O Ni
S  ( C a s a  f u n d a d a  e n  1 9 0 8 )
|  IS S Y  -  L E S -  M O U L I N E A U X  ( F R A N C I A )  f¡¡
I  E S C U E L A  - T U R I S M O  - T R A N S P O R T E S  - G U E R R A  j
g  P R O V E E D O R  D E L  E J É R C I T O  F R A N C É S  Y  D E  O T R O S  N U M E R O S O S  P A Í S E S  g
| P A L M A R E S  1925 |
S  Junio 1925: Concurso de Bruselas 55
5 5  1.° «CAUDRON C. 109».— Piloto Becheler. 5 5
§ 5  3.° «CAUDRON C. 168».— Piloto Gauron. 5 5
5  Agosto 1925: Carrera de avioneta Vauville-París =5
~  1.° «CAUDRON C. 109».— Piloto Vanlaere. ==
S  27 septiembre - 5 octubre 1925: 5 5
5  Vuelta a Francia de aviones de turismo =
ESE 1*° de clasificación general: «CAUDRON C. 127», piloto Vanlaere (cuatro pa-
S  sajeros, motor «Salmson» 120 CV). =
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Etablissements PA LLA D IU M
S O C I E D A D  A N Ó N IM A  - C A P I T A L :  4 .200 .000  F R A N C O S
D o m ic il io  S o c ia l  y  T a l l e r e s :
8 , R U E  G R A N D E  C E I N T U R E  - A R G E N T E U I L
D i r e c c i ó n  t e l e g r á f i c a :  P A L L A D I U M  - A R G E N T E U I L
Neumáticos de cuerda para aviones
El primer neumático C O R D , para 
aviones, que ha sido fabricado, en 
Francia, en todas las dimensiones
„Standard“
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L A M E J O R  P A R A  A V I A C I O N  
I N D U S T R I A S  BABE L  Y NERVI DN
R E F I N E R I A S  E N  A L I C A N T E  B I L B A O  Y  V A L E N C I A
CenTral  S a n  Agustín 2 M a d r i d
(E syu / n é  <a U P la za  de /as C or/es )
S u cursa les Y Depós/Zos en /oda S sp a ña.
